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RESUMEN 

 El presente Trabajo de Suficiencia Profesional, se enfoca en el 

mejoramiento de la transitabilidad en los tramos quebrada Pardave - 

Osopampa, ubicados en el distrito de San Pablo de Pillao, Huánuco, con el 

objetivo de analizar su impacto en el desarrollo económico de la región. La 

investigación se clasifica como una investigación aplicada, con un alcance 

descriptivo y no experimental. La metodología utilizada se basó en la 

recopilación y análisis de datos existentes. El mejoramiento de la 

transitabilidad implica la implementación de medidas para garantizar la 

seguridad vial; ya que infraestructura vial en buen estado, con señalización 

adecuada y condiciones de tránsito seguras, reduce el riesgo de accidentes y 

lesiones, promoviendo un entorno seguro y confiable para el transporte. Los 

resultados del estudio señalan que, la ampliación de la plataforma de la 

carretera a una anchura de 6.00 metros permite una adecuada circulación de 

vehículos, mejorando la fluidez del tráfico y proporcionando mayor seguridad 

a los usuarios de la vía. La construcción de obras de arte y drenaje, como 

alcantarillas, badenes y un pontón, garantizará el correcto flujo del agua en 

diferentes condiciones climáticas, evitando inundaciones y asegurando el 

tránsito seguro de vehículos a lo largo del tramo. La conformación de cunetas 

a lo largo del borde de la plataforma de la carretera permite la recolección y 

drenaje eficiente del agua de lluvia, evitando la acumulación en la superficie 

de la vía y contribuyendo a la estabilidad del terreno. La instalación de hitos 

kilométricos a lo largo del tramo de la carretera facilita la ubicación y medición 

de distancias, brindando referencias claras a los usuarios y mejorando la 

navegación en la vía. La implementación de un sistema de señalización vial, 

que incluye señales informativas, reglamentarias y preventivas, contribuye a 

mejorar la seguridad de los usuarios, promoviendo el cumplimiento de las 

normas de tránsito y advirtiendo sobre posibles peligros en la vía.  

Con respecto a los estudios tráfico se desarrolló con el objetivo principal 

de mejorar la capacidad de la vía y proporcionar condiciones seguras para el 

tráfico vehicular. De la misma manera los estudios de topografía señalan, que 

el terreno se caracteriza por ser accidentada, lo que implica la presencia de 
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diferentes desniveles, muestra que la elevación varía entre una cota máxima 

de 3600.00 metros sobre el nivel del mar (msnm) y una cota mínima de 

3200.00 msnm.  

Con respecto al estudio de impacto ambiental se incluyen programas de 

educación ambiental, manejo de botaderos, manejo de campamentos, manejo 

de residuos líquidos, manejo de residuos sólidos, señalización ambiental, 

seguimiento y vigilancia, y abandono. Estos programas tienen como objetivo 

conservar el medio ambiente, prevenir impactos negativos y garantizar el 

cumplimiento de las medidas preventivas y correctivas.  

Palabras claves: mejoramiento de la transitabilidad, desarrollo 

económico, impacto ambiental, levantamiento topográfico, mecánica de 

suelos. 
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ABSTRACT 

This Professional Proficiency Work focuses on improving traffic in the 

Pardave - Osopampa ravine sections, located in the district of San Pablo de 

Pillao, Huánuco, with the aim of analyzing its impact on the economic 

development of the region. The research is classified as applied research, with 

a descriptive and non-experimental scope. The methodology used was based 

on the collection and analysis of existing data. The improvement of trafficability 

implies the implementation of measures to guarantee road safety; since road 

infrastructure in good condition, with adequate signaling and safe traffic 

conditions, reduces the risk of accidents and injuries, promoting a safe and 

reliable environment for transportation. The results of the study indicate that 

the expansion of the highway platform to a width of 6.00 meters allows an 

adequate circulation of vehicles, improving the flow of traffic and providing 

greater safety to road users. The construction of works of art and drainage, 

such as culverts, speed bumps and a pontoon, will guarantee the correct flow 

of water in different weather conditions, avoiding flooding and ensuring the 

safe transit of vehicles along the stretch. The formation of gutters along the 

edge of the road platform allows the efficient collection and drainage of 

rainwater, avoiding accumulation on the road surface and contributing to the 

stability of the terrain. The installation of kilometer markers along the section 

of the road facilitates the location and measurement of distances, providing 

clear references to users and improving navigation on the road. The 

implementation of a road signaling system, which includes informative, 

regulatory and preventive signs, contributes to improving the safety of users, 

promoting compliance with traffic regulations and warning of possible dangers 

on the road. Regarding the traffic studies, it was developed with the main 

objective of improving the capacity of the road and providing safe conditions 

for vehicular traffic. In the same way, the topography studies indicate that the 

terrain is characterized by being rugged, which implies the presence of 

different unevenness, shows that the elevation varies between a maximum 

height of 3600.00 meters above sea level (masl) and a minimum elevation of 

3200.00 masl. 
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Regarding the environmental impact study, environmental education 

programs, dump management, camp management, liquid waste management, 

solid waste management, environmental signage, monitoring and surveillance, 

and abandonment are included. These programs aim to preserve the 

environment, prevent negative impacts and ensure compliance with preventive 

and corrective measures. 

Keywords: improvement of walkability, economic development, 

environmental impact, topographic survey, soil mechanics. 
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INTRODUCCIÓN 

Varios estudios han destacado la importancia de las carreteras en el 

desarrollo económico de diferentes regiones alrededor del mundo. Uno de 

ellos es Gutiérrez et al. (2019) encontraron que la construcción de nuevas 

carreteras en México tuvo un impacto positivo en el crecimiento económico de 

las regiones, estimulando la actividad comercial y generando empleo. De 

manera similar, García et al. (2020) demostraron que el mejoramiento de la 

infraestructura vial en áreas rurales de Perú promovió la integración 

económica y social, mejorando el acceso a los mercados y servicios básicos. 

En el contexto del presente Trabajo de suficiencia Profesional, se describe y 

analiza el impacto del mejoramiento del servicio de transitabilidad en el tramo 

Quebrada Pardave – Osopampa, ubicado en el distrito de San Pablo de Pillao, 

Huánuco, en el desarrollo económico de la región. Esta zona ha sido 

identificada como una zona con deficiencias en su infraestructura vial, lo que 

ha limitado su crecimiento económico y su potencial de desarrollo. Para ello 

el presente Trabajo de Suficiencia Profesional se divide en distintos apartados 

esenciales. El primer apartado se enfoca en la entidad receptora, describiendo 

sus características y su relación con el proyecto en cuestión. En el segundo 

apartado, se detallan las funciones desempeñadas por el investigador, en el 

área o sección correspondiente. Se brinda información relevante para 

comprender el contexto en el que se llevó a cabo la investigación. En el tercer 

apartado, se aborda la identificación real de la problemática. Se analizan los 

desafíos y limitaciones encontrados, centrándose en el mejoramiento de la 

transitabilidad e impactos en el desarrollo económico. Se identifican las 

necesidades y deficiencias existentes, estableciendo así el marco de la 

investigación y los objetivos a alcanzar. En el cuarto apartado, se presentan 

los aportes y soluciones propuestos para abordar la problemática identificada. 

Se destacan los conocimientos y técnicas de ingeniería civil aplicados para 

mejorar la infraestructura vial, considerando que las carreteras son 

importantes porque mejoran la conectividad, promueven el desarrollo 

económico, facilitan el acceso a servicios básicos, contribuyen a la seguridad 

vial y fomentan un desarrollo regional equitativo. Son una infraestructura 
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fundamental para el progreso y el bienestar de las comunidades y el país en 

su conjunto.  

Finalmente, en las conclusiones y recomendaciones se resumen los 

hallazgos y se ofrecen sugerencias para futuros proyectos similares. Con las 

conclusiones y recomendaciones se espera que los resultados de este estudio 

contribuyan a la toma de decisiones informadas y a la planificación estratégica 

para el desarrollo de la infraestructura vial en la región. Además, se espera 

que esta investigación sirva como base para futuros proyectos de mejora de 

la transitabilidad en otras zonas similares, promoviendo el desarrollo 

económico sostenible en el país. 
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CAPITULO I 

PROBLEMA DE INVESTIGACIÓN 

1.1. DESCRIPCIÓN DEL PROBLEMA 

La infraestructura de transporte desempeña un papel fundamental en el 

desarrollo económico, ya que tiene un impacto tanto en el corto plazo como 

en el mediano y largo plazo, tal como lo indica (Straub, 2008). 

Numerosos estudios han demostrado que la inversión en infraestructura 

de transporte, desde su diseño hasta su ejecución, puede actuar como una 

medida contra cíclica en el corto plazo, estimulando la economía y generando 

empleo. Esto se debe a que una red vial eficiente y bien conectada facilita el 

desplazamiento de personas y mercancías, lo que a su vez mejora la 

eficiencia de las actividades económicas. El transporte adecuado reduce los 

costos de logística, acorta los tiempos de viaje y aumenta la accesibilidad a 

los mercados, lo que impulsa el crecimiento económico. Es importante 

destacar que el transporte es una parte integral de la vida diaria de las 

personas y de las actividades económicas. (Straub, 2008). 

Es decir, el mejoramiento de la infraestructura de transporte es crucial 

para el crecimiento económico y el mejoramiento de la calidad de vida de la 

población. No solo aumenta la productividad directa del capital físico y 

humano, sino que también genera efectos indirectos al reducir los costos de 

transporte y promover economías de escala. Una inversión adecuada en 

infraestructura de transporte es una estrategia clave para impulsar el 

desarrollo económico sostenible y mejorar las condiciones de vida de la 

sociedad. 

Sin embargo, La falta de interconexión entre las regiones en el Perú, es 

un desafío importante que afecta el desarrollo económico y social de la zona.  

En el contexto actual de globalización e integración regional, es crucial 

que las localidades estén interconectadas para aprovechar las oportunidades 

de crecimiento y desarrollo. Sin embargo, se observa que existe un escaso 
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porcentaje de localidades en el Perú que cuentan con una infraestructura de 

transporte adecuada, lo que limita su capacidad de crecimiento. En el caso 

específico de Huánuco, la situación es aún más preocupante, ya que ocupa 

el último lugar en términos de indicadores socioeconómicos. Esto se refleja en 

el limitado desarrollo que han alcanzado las diversas localidades de la región, 

lo que a su vez se traduce en altos niveles de pobreza y extrema pobreza. 

(Memoria descriptiva,2022, p.2) 

Ante esta problemática, es necesario realizar estudios y proyectos que 

busquen mejorar la infraestructura de transporte en la zona. El problema que 

se plantea en la zona que abarca desde Quebrada Pardave hasta Osopampa, 

en el distrito de San Pablo de Pillao, Huánuco, se relaciona con las 

limitaciones existentes en el servicio de transitabilidad y acceso a lo largo de 

la vía que conecta estas localidades. Actualmente, esta área presenta 

condiciones precarias de infraestructura vial, lo cual dificulta el 

desplazamiento de personas, el transporte de mercancías y el desarrollo 

económico de la región. En primer lugar, se encuentra una carretera afirmada 

de aproximadamente 4.50 metros de ancho desde Cushipampa hasta Buenos 

Aires. Sin embargo, a partir de Buenos Aires y hasta llegar a la localidad de 

Osopampa, la vía se convierte en una trocha carrozable, lo que implica una 

disminución significativa en las condiciones de transitabilidad. Esta situación 

afecta directamente el acceso a las localidades ubicadas en este tramo y 

dificulta el transporte de los productos agrícolas y otros bienes de la zona 

(Memoria descriptiva,2022, p.2). Además, la superficie de terreno natural y la 

presencia de tramos con zonas de cultivo y terrenos privados añaden 

complejidad al problema. La falta de una vía adecuada limita el desarrollo 

económico de las localidades y dificulta la conexión con otras áreas, lo que se 

traduce en dificultades para el comercio, el acceso a servicios básicos y el 

desarrollo de actividades productivas. 

Esta problemática tiene un impacto negativo en la calidad de vida de los 

habitantes de la zona, ya que limita sus oportunidades de empleo, educación 

y acceso a servicios de salud. Asimismo, afecta la competitividad de los 

productos locales y su capacidad para llegar a mercados más amplios, lo que 
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a su vez repercute en el crecimiento económico y la generación de ingresos 

para la población. Es necesario abordar este problema mediante el 

mejoramiento de la infraestructura vial en esta área, lo cual permitirá impulsar 

el desarrollo socioeconómico y mejorar las condiciones de vida de los 

habitantes, por ello a través de la municipalidad distrital de San Pablo se 

ejecuta el mejoramiento del servicio de transitabilidad el cual permite el 

desarrollo económico de los tramos quebrada Pardave – Osopampa distrito 

de San Pablo de Pillao – Huánuco. 

1.2. FORMULACIÓN DEL PROBLEMA 

1.2.1. PROBLEMA GENERAL 

¿De qué forma el mejoramiento del servicio de transitabilidad 

permite el desarrollo económico de los tramos quebrada Pardave – 

Osopampa distrito de San Pablo de Pillao – Huanuco,2023?  

1.3. OBJETIVOS  

1.3.1. OBJETIVO GENERAL 

Mejorar el servicio de la transitabilidad con el fin de analizar el 

desarrollo económico de los tramos quebrada Pardave – Osopampa 

distrito de San Pablo de Pillao – Huanuco,2023 

1.3.2. OBJETIVOS ESPECÍFICOS  

OE1: Realizar el levantamiento topográfico detallado del tramo 

Quebrada Pardave - Osopampa para obtener información precisa sobre 

la configuración del terreno, incluyendo perfiles longitudinales y 

transversales, curvas de nivel y características geodésicas relevantes. 

OE2: Realizar un estudio de tráfico en el tramo, recopilando datos 

sobre el volumen de vehículos, la composición del tráfico, las 

velocidades de desplazamiento y los patrones de movilidad, con el fin de 

comprender la demanda actual y futura de la vía. 



18 

OE3: Realizar un estudio de mecánica de suelos para evaluar las 

características geotécnicas del terreno, incluyendo la capacidad 

portante, la resistencia y la estabilidad del suelo. Esto permitirá 

determinar las condiciones del suelo y su influencia en la calidad y 

durabilidad de la vía. 

OE4: Realizar un estudio de impacto ambiental para evaluar los 

posibles efectos negativos y positivos del proyecto en el entorno natural, 

considerando aspectos como la calidad del aire, el agua, el suelo, la 

biodiversidad y los aspectos socioambientales. Se propondrán medidas 

de mitigación y prevención para minimizar los impactos adversos. 

1.4. JUSTIFICACIÓN DE LA INVESTIGACIÓN 

El presente trabajo de Suficiencia Profesional presenta una justificación 

practica ya que el tramo Quebrada Pardave - Osopampa en el distrito de San 

Pablo de Pillao, Huánuco, es una vía de gran importancia para la conectividad 

y desarrollo económico de la zona. Sin embargo, se enfrenta a diversos 

problemas de transitabilidad, como el mal estado de la carretera, la falta de 

señalización adecuada y la ausencia de infraestructuras complementarias. 

Estos problemas limitan la eficiencia del transporte, el acceso a servicios 

básicos y el desarrollo de actividades económicas. El mejoramiento del 

servicio de transitabilidad en este tramo es vital para impulsar el desarrollo 

económico local, ya que permitirá una mayor movilidad de personas y 

mercancías, facilitando el acceso a los mercados, centros de producción y 

servicios. Además, contribuirá a reducir los costos de transporte y los tiempos 

de desplazamiento, promoviendo la integración y el desarrollo 

socioeconómico de la zona. De la misma manera presta una justificación 

teórica ya que el estudio contribuirá al conocimiento científico en el campo de 

la ingeniería civil, específicamente en el ámbito del mejoramiento de vías de 

transitabilidad. Al realizar un levantamiento topográfico detallado, un estudio 

de tráfico, un estudio de mecánica de suelos y un estudio de impacto 

ambiental, se obtendrán datos y análisis precisos que servirán como base 

para la toma de decisiones en futuros proyectos de infraestructura vial. 



19 

Asimismo, se profundizará en la comprensión de los efectos del 

mejoramiento de la transitabilidad en el desarrollo económico de las zonas 

rurales, permitiendo establecer relaciones causales entre la infraestructura 

vial y los indicadores económicos y sociales. Esto contribuirá al cuerpo de 

conocimiento existente y brindará herramientas para la planificación y 

ejecución de proyectos similares en otras regiones. Por último, se justifica 

metodológicamente, ya que se basa en la realización de un levantamiento 

topográfico, un estudio de tráfico, un estudio de mecánica de suelos y un 

estudio de impacto ambiental. Estos métodos permitirán recopilar datos 

empíricos, realizar análisis técnicos y evaluar los impactos ambientales de 

manera integral. 

Al emplear métodos científicos rigurosos, se garantiza la confiabilidad y 

validez de los resultados obtenidos, lo cual es fundamental para respaldar las 

conclusiones y recomendaciones del estudio. Además, la metodología 

utilizada servirá como referencia para futuros trabajos de investigación en el 

campo de la ingeniería civil y disciplinas relacionadas. 

1.5. VIABILIDAD DE LA INVESTIGACIÓN 

El Trabajo de suficiencia Profesional considerando los tramos entre 

Cushipampa y Osopampa, considerando las condiciones actuales de la 

carretera afirmada y la trocha carrozable, presenta una viabilidad significativa 

en varios aspectos. 

En primer lugar, desde una perspectiva práctica, existe una clara 

necesidad de mejorar la infraestructura vial en esta zona. La falta de una vía 

adecuada dificulta el acceso, la transitabilidad y el transporte de productos, lo 

que impacta negativamente en el desarrollo económico de las localidades 

involucradas. Al llevar a cabo esta investigación, se buscará identificar 

soluciones prácticas y viables que permitan mejorar la calidad y el rendimiento 

de la vía, facilitando así el movimiento de personas y mercancías. 

En cuanto a la viabilidad teórica, existen numerosos estudios y enfoques 

metodológicos disponibles en el campo de la ingeniería civil y vial que pueden 

ser aplicados a este caso particular. El estudio de levantamiento topográfico, 
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el análisis de tráfico, la mecánica de suelos y el estudio de impacto ambiental 

son herramientas bien establecidas y ampliamente utilizadas en proyectos de 

mejoramiento de infraestructuras viales. La aplicación de estas metodologías 

permitió obtener información precisa y relevante para tomar decisiones 

informadas sobre el diseño y la implementación de mejoras en la 

transitabilidad de los tramos mencionados. 

Desde el punto de vista metodológico, el estudio puede llevarse a cabo 

utilizando equipos y tecnologías ampliamente disponibles en la actualidad. El 

levantamiento topográfico puede realizarse mediante el uso de equipos GPS 

y estaciones totales, mientras que el estudio de tráfico puede requerir la 

recolección de datos de conteo vehicular y análisis de velocidad. Los estudios 

de mecánica de suelos y de impacto ambiental pueden basarse en técnicas y 

métodos ya existentes en el campo de la ingeniería civil. 
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1.6. DOCUMENTOS QUE ACREDITEN EXPERIENCIA PROFESIONAL 
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CAPITULO II 

MARCO TEÓRICO 

2.1. ANTECEDENTES DE LA INVESTIGACIÓN 

2.1.1. ANTECEDENTES INTERNACIONALES 

Arrieta et al.  (2016) en “Análisis del impacto social proyecto de 

infraestructura vial ruta del Sol sector 2 tramo 5 municipios de San 

Alberto y Aguachica – Cesar”, en dicho trabajo de investigación los 

autores presentaron como objetivo principal del estudio el de analizar el 

efecto del proyecto vial "ruta del sol sector 2" en los aspectos 

económicos, sociales y en los cambios que puedan ocurrir en las 

actividades económicas y el comportamiento de las zonas del terreno en 

el departamento del Cesar. La metodología utilizada en este estudio fue 

principalmente explicativa, con un enfoque mixto que incluyó tanto 

elementos cualitativos como cuantitativos. La muestra considerada en el 

estudio fue compuesta por los habitantes de Aguachica, la Gloria, 

Pailitas, Curumaní y Pelaya, todas ubicadas en el departamento del 

Cesar. Para recolectar los datos necesarios, se utilizaron registros 

fotográficos, información previamente existente sobre las zonas de 

estudio y encuestas realizadas a los habitantes y evaluadores de la zona. 

A partir del análisis realizado, se llegaron a las siguientes conclusiones: 

La implementación de proyectos de carreteras ha contribuido a 

mejorar el comercio entre las regiones y los puertos, facilitando la 

interconexión con otros países. Esto implica un impacto positivo en 

términos económicos y sociales al fomentar el intercambio comercial. 

Es fundamental establecer una buena gestión entre la construcción 

del proyecto vial y las comunidades afectadas. Para lograr esto, es 

necesario llegar a acuerdos que eviten afectaciones socioeconómicas a 

las comunidades y que permitan que estas perciban los beneficios de 

dichas construcciones viales. 
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Además, se encontró que la variación en el valor de una zona está 

relacionada con su proximidad a áreas urbanas o a zonas con una mayor 

concentración de viviendas. Esto influye directamente en el aspecto 

económico, ya que las propiedades ubicadas cerca de áreas urbanas o 

con mayor densidad de viviendas tienden a tener un mayor valor. En 

resumen, este estudio proporciona conocimientos sobre el impacto de 

los proyectos de infraestructura vial en los aspectos socioeconómicos y 

en los cambios en los valores del terreno en el departamento del Cesar. 

Los resultados resaltan la importancia de una buena gestión de los 

proyectos viales y cómo estos pueden influir en el comercio regional y la 

valoración de las propiedades en las zonas afectadas. 

2.1.2. ANTECEDENTES NACIONALES 

Según Quispe (2021) sustenta en su trabajo sobre “Impacto social 

y económico del proyecto de mejoramiento de transitabilidad del barrio 

de Palián Huancayo - Junín”, cuyo objetivo de la investigación fue 

determinar el impacto social y económico de un proyecto de mejora de 

transitabilidad en el barrio de Palian en Huancayo, Junín. Esta 

investigación, de naturaleza aplicada y correlacional, tuvo como 

propósito evaluar y establecer la relación entre las variables de mejora 

de transitabilidad y el impacto social y económico en la zona. Se utilizó 

la técnica de la encuesta, empleando un cuestionario estructurado, 

estandarizado y validado como instrumento de recolección de datos. Los 

datos recolectados a través de la encuesta fueron analizados 

estadísticamente y proporcionaron información sobre la situación antes, 

durante y después del proyecto. La población total fue de 40 

propiedades, y se utilizó una muestra probabilística de forma aleatoria 

simple (M.A.S.) para seleccionar 25 propiedades beneficiadas. La 

conclusión final de la investigación indicó que el proyecto de mejora de 

transitabilidad no tuvo un impacto positivo en términos de impacto social 

y económico, según lo evidenciado en la prueba de normalidad 

mencionada en la tesis. Sin embargo, se encontró que algunas variables 

específicas tuvieron un impacto positivo, lo que mejoró la percepción de 

los propietarios de las propiedades sobre la zona en la que viven. 
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Al respecto podemos mencionar que, la investigación analizó el 

impacto social y económico de un proyecto de mejora de transitabilidad 

en el barrio de Palian en Huancayo. Aunque en general no se observó 

un impacto positivo, se identificaron dimensiones específicas en las 

cuales se evidenció una mejora y una percepción positiva por parte de 

los propietarios de las propiedades beneficiadas 

De la misma manera Huamán y Quispe (2021) presentaron su 

investigación de los “Efectos económicos y sociales del proyecto 

mejoramiento carretera Santo Tomas – Colquemarca”; cuyo objetivo 

principal fue analizar los efectos económicos y sociales generados por 

el proyecto en mención. La investigación se realizó utilizando una 

metodología de alcance y enfoque cuantitativo, con un diseño 

experimental basado en el método hipotético deductivo. Donde se 

seleccionaron dos grupos de población para el estudio: un grupo 

experimental compuesto por 1,752 habitantes y un grupo de control 

compuesto por 1,489 habitantes. Se aplicaron encuestas como técnica 

de recolección de datos, utilizando un cuestionario como herramienta 

para recopilar información. El tamaño de la muestra fue de 273 para el 

grupo experimental y 265 para el grupo de control; los autores 

mencionan dentro de las conclusiones que el proyecto en mención, tuvo 

un impacto positivo en las actividades económicas de la población, ya 

que antes del proyecto, las actividades económicas se concentraban 

principalmente en la agricultura y la ganadería. Sin embargo, después 

del proyecto, se logró diversificar hacia otros sectores como el comercio, 

la artesanía, el transporte y otros servicios. La agricultura aún sigue 

siendo la principal actividad económica, pero se observó un aumento en 

la diversificación de las actividades económicas. Asimismo, el proyecto 

también tuvo un impacto en el transporte. Antes del proyecto, la 

población se trasladaba principalmente en camiones y otras unidades de 

transporte. Después del proyecto, se observó un aumento en el uso de 

vehículos particulares, taxis, servicios de transporte público y mototaxis. 

Esto mejoró la movilidad de la población. En términos de ingresos de los 

hogares, se evidenció un cambio positivo. Antes del proyecto, la mayoría 
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de la población tenía ingresos menores a S/. 1,500. Después del 

proyecto, se observó un incremento en los ingresos, y un mayor 

porcentaje de la población percibía ingresos mayores a S/. 1,500. El 

proyecto de mejoramiento de la carretera también permitió un mayor 

acceso a los servicios de salud. Antes del proyecto, la mayoría de la 

población solo tenía acceso a la posta médica. Después del proyecto, se 

observó un aumento en el acceso a centros de salud y clínicas, lo que 

mejoró la cobertura y calidad de los servicios de salud para la población. 

En cuanto a educación, se percibió una reducción en la tasa de 

analfabetismo después del proyecto. La infraestructura vial mejorada se 

asoció con una mayor percepción de que se estaba reduciendo el 

analfabetismo en la población. Además, se observó una mejora en los 

servicios básicos. Antes del proyecto, la población contaba con servicio 

de agua potable y luz, y después del proyecto se agregaron servicios de 

desagüe integral y telefonía, entre otros. Estos servicios básicos 

optimizaron las condiciones de vida de los hogares. 

Finalmente concluyeron, que el proyecto de mejoramiento de la 

carretera Santo Tomas - Colquemarca tuvo efectos positivos en las 

actividades económicas, el transporte, los ingresos de los hogares, el 

acceso a servicios de salud, la educación y los servicios básicos de la 

población. 

También Quispe (2018) en “Mejoramiento de la transitabilidad 

vehicular y peatonal de la Calle08 tramos 1- 3 y la calle 13 tramos 1- 3 

de la Urb. San Cristóbal de Lluscanay del distrito de Anta, provincia de 

Anta, Cusco”; cuyo objetivo general es mejorar las condiciones de vida 

de los residentes y transeúntes de la Urbanización de San Cristóbal de 

Lluscanay. Para lograr esto, se llevaron a cabo diversas acciones, como 

la construcción y mejora de pavimento rígido, veredas, sistema de 

evacuación de aguas pluviales e instalación de señalizaciones. El 

estudio de mejoramiento de diseño de vías; se realizó con un estudio 

detallado de las características geológicas de la zona para determinar 

los materiales adecuados y verificar si existían impedimentos que 
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requirieran medidas adicionales. Se identificaron accesos para equipos 

pesados y de oficina, lo que permitió llevar a cabo el proyecto de manera 

eficiente. La infraestructura disponible en el área fue suficiente para 

instalar los equipos y la oficina en el campo, y también se contaba con 

vías para el transporte de materiales y equipos. En el estudio topográfico, 

se realizó un estudio de la superficie actual de las calles, identificando 

las áreas con baches y las áreas planas. Se determinó el área total a 

intervenir para la ejecución del proyecto y se desarrollaron las secciones 

de cada calle. Estudio de tráfico: Se determinó el Índice Medio Diario 

(IMD) y el Equivalente de Automóviles Ligeros (EAL) de diseño para 

evaluar el tráfico en la zona. Estudio Geotecnia: Se realizaron calicatas 

para analizar las características del suelo. Se identificaron tramos con 

subrasante de calidad deficiente y se recomendó mejorar la subrasante 

mediante un enrocado de 0.40 m de altura y una subbase de 0.30 m 

como cama de apoyo para el pavimento rígido. Estudio de hidrología: Se 

determinó el área de la microcuenca, la intensidad de lluvia, el caudal de 

diseño y el coeficiente de escorrentía. Se diseñaron sumideros, canales 

de concreto y rejillas para el sistema de evacuación de aguas pluviales. 

Estudio de Impacto Ambiental: Se cumplieron las regulaciones legales y 

se tuvieron en cuenta los aspectos geográficos relacionados con el 

impacto ambiental del proyecto. Estudio de pavimento: Se determinó la 

estructura del pavimento y las juntas necesarias. Se propuso un 

pavimento rígido de concreto con un espesor de 0.20 cm. Se definieron 

las dimensiones y ubicación de las juntas, así como el acero de 

temperatura necesario. Estudio de señalizaciones: Se identificaron las 

señalizaciones necesarias en las calles intervenidas para regular y 

normar el comportamiento de los usuarios y evitar accidentes. 

2.1.3. ANTECEDENTES LOCALES 

Verde (2020) presenta su tesis sobre “Mantenimiento del servicio 

de transitabilidad y eficiencia vial reduciendo los tiempos de viajes por el 

camino vecinal de Tague Tague – Molino – Huanuco”; con el propósito 

de realizar el  análisis del mantenimiento del servicio de transitabilidad y 

la eficiencia vial buscando reducir los tiempos de viaje en el camino 
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vecinal de Tague Tague; se pudo concluir que la investigación técnico-

económica a nivel de estudio definitivo permitió mejorar la transitabilidad 

vehicular en el camino vecinal de Tague Tague – Molino , lo que a su 

vez mejoró el servicio para los habitantes de la zona. Se estableció una 

correlación del 50% y 54.6% entre el servicio de transitabilidad y la 

eficiencia vial para vehículos y peatones, respectivamente, utilizando los 

estadísticos Tau-b Kendal y Rho de Spearman. Estos resultados indican 

una correlación moderada entre ambas variables. Mediante el análisis 

de los datos recopilados a través de un cuestionario de campo, se 

calculó la frecuencia de las respuestas. Para el servicio de 

transitabilidad, se encontró que el 1.3% de las respuestas estaban "en 

acuerdo", el 26.6% "ni de acuerdo ni en desacuerdo", el 58.6% "de 

acuerdo" y el 13.9% "muy de acuerdo". Para la variable de eficiencia vial, 

los resultados fueron: "en acuerdo" 2.5%, "ni de acuerdo ni en 

desacuerdo" 21.5%, "de acuerdo" 55.7% y "muy de acuerdo" 20.3%. Se 

realizaron pruebas de hipótesis utilizando el estadístico Chi cuadrado 

para contrastar las hipótesis planteadas. Dado que el cuestionario se 

basa en una escala de Likert, se llegó a la conclusión de que el valor 

obtenido, 69,307a, es mayor que el valor crítico x^2 de 16,919. Esto 

indica que se rechaza la hipótesis nula (H0) y se acepta la hipótesis 

alternativa (H1) con un nivel de significancia del 5%. En otras palabras, 

se encontró evidencia estadística para afirmar que el servicio de 

transitabilidad se relaciona con la eficiencia vial, lo que implica una 

reducción en los tiempos de viaje en el camino vecinal de Tague Tague 

- Molino - Huánuco. Finalmente, el estudio concluyó que se logró mejorar 

la transitabilidad vehicular y el servicio para los habitantes en el camino 

vecinal analizado, y se estableció una correlación moderada entre el 

servicio de transitabilidad y la eficiencia vial. Además, se encontró 

evidencia estadística para respaldar la relación entre ambos factores y 

la reducción de los tiempos de viaje. 



47 

2.2. BASES TEÓRICAS 

2.2.1. CARRETERAS  

Se entiende que una carretera es una vía de transporte diseñada 

para la circulación de vehículos y se utiliza principalmente como medio 

de conexión entre diferentes lugares. Es un camino de uso público que 

permite el desplazamiento de personas, vehículos y mercancías. 

(Verde,2020) 

Las carreteras se construyen con el propósito de facilitar el 

transporte terrestre, ya sea entre ciudades, pueblos, zonas rurales o 

áreas urbanas. Proporcionan una infraestructura de comunicación 

crucial para el desarrollo económico y social de una región, al permitir el 

acceso a servicios, mercados, centros educativos, hospitales, entre 

otros. Estas vías de transporte pueden tener diferentes características 

según su función y ubicación. Por ejemplo, existen carreteras 

longitudinales que recorren grandes distancias, carreteras de 

penetración que llegan a zonas remotas o de difícil acceso, carreteras 

de enlace que conectan centros poblados, y autopistas que son vías 

rápidas y de alta capacidad. 

Es importante destacar que las carreteras deben cumplir con 

estándares de diseño y construcción para garantizar la seguridad de los 

usuarios, como la correcta señalización, la adecuada geometría de la 

vía, la resistencia del pavimento y la implementación de medidas de 

control de velocidad, entre otros aspectos. 

Cabe señalar que diferentes estudios coinciden en resaltar la 

importancia de las carreteras en el desarrollo económico y social de 

nuestro país. En un mundo globalizado, es necesario contar con 

sistemas de transporte que mejoren la calidad y rapidez de la 

comunicación. Esto implica la necesidad de mejorar el acceso y construir 

infraestructuras viales que faciliten la movilidad de las personas y el 

transporte de mercancías. 
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En el caso específico del Perú, el Ministerio de Transportes y 

Comunicaciones (MTC, 2008) tiene a su cargo la gestión, mejora y 

conservación de las carreteras a través de Provias Nacional. Esta 

entidad se encarga de planificar y ejecutar proyectos de infraestructura 

vial, con el objetivo de garantizar una red vial eficiente y segura en todo 

el país. La inversión en la mejora y construcción de carreteras tiene 

múltiples beneficios.  

En términos económicos, las carreteras permiten el transporte 

eficiente de mercancías, lo que impulsa el comercio y la actividad 

industrial. Además, facilitan el acceso a regiones remotas, promoviendo 

el turismo y el desarrollo de nuevas oportunidades económicas.  

En cuanto al aspecto social, las carreteras mejoran la conectividad 

de las comunidades, permitiendo un acceso más rápido a servicios 

básicos como hospitales, escuelas y centros comerciales. También 

fomentan la integración y el intercambio cultural entre diferentes 

regiones del país. 

2.2.2. CLASIFICACIÓN DE CARRETERAS 

Según El Manual de Diseño Geométrico de Carreteras (2008) 

adoptado como Norma Técnica para los proyectos de la Red Vial 

Nacional, establece esta clasificación. 

La clasificación de las carreteras es una categorización que se 

realiza con el objetivo de establecer criterios y estándares específicos 

para el diseño y la construcción de cada tipo de vía, teniendo en cuenta 

su función y las características del terreno en el que se encuentran.  

La clasificación de las carreteras, según el Manual de Diseño 

Geométrico de Carreteras (2008) también incluye una subdivisión de 

acuerdo a su funcionalidad y al tipo de terreno en el que se encuentran. 

En cuanto a la funcionalidad, se establecen tres categorías: 

Carreteras Primarias: Son vías troncales, transversales y accesos 

a capitales de Departamento que tienen como función principal integrar 
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las principales zonas de producción y consumo del país, así como 

conectar al país con otros países. Estas carreteras suelen ser de alta 

capacidad y están diseñadas para un flujo constante de tráfico a larga 

distancia. Se espera que funcionen completamente pavimentadas. 

 Carreteras Secundarias: Son vías que conectan las cabeceras 

municipales entre sí o que se originan en una cabecera municipal y se 

conectan con una carretera primaria. Su función es complementar las 

carreteras primarias y brindar acceso a áreas urbanas y rurales. Pueden 

funcionar tanto pavimentadas como en afirmado (sin pavimento). 

 Carreteras Terciarias: Son vías de acceso que conectan las 

cabeceras municipales con sus veredas o que unen veredas entre sí. 

Estas carreteras generalmente se encuentran en áreas rurales y tienen 

un menor nivel de capacidad y tráfico en comparación con las primarias 

y secundarias. Deben funcionar al menos en afirmado, pero si se 

pavimentan, deben cumplir con las condiciones geométricas 

establecidas para las carreteras secundarias. 

De acuerdo al Manual de Diseño Geométrico de Carreteras (2008) 

Por otro lado, la clasificación según el tipo de terreno se divide en cuatro 

categorías: 

 Terreno Plano: Es aquel que tiene pendientes transversales al eje 

de la vía menores a cinco grados (5°) y pendientes longitudinales 

normalmente menores al tres por ciento (3%). Estas carreteras requieren 

el mínimo movimiento de tierras durante la construcción y permiten que 

los vehículos pesados mantengan una velocidad similar a la de los 

vehículos livianos. 

 Terreno Ondulado: Tiene pendientes transversales al eje de la 

vía entre seis y trece grados (6° - 13°) y pendientes longitudinales entre 

tres y seis por ciento (3% - 6%). Aunque requieren un movimiento 

moderado de tierras durante la construcción, permiten alineamientos 

más rectos. Sin embargo, los vehículos pesados deben reducir 
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significativamente su velocidad en comparación con los vehículos 

livianos. 

 Terreno Montañoso: Presenta pendientes transversales al eje de 

la vía entre trece y cuarenta grados (13° - 40°) y pendientes 

longitudinales predominantes entre seis y ocho por ciento (6% - 8%). 

Estas carreteras requieren grandes movimientos de tierra durante la 

construcción y su trazado puede ser más difícil debido a la topografía. 

Los vehículos pesados deben operar a velocidades sostenidas en 

rampas durante distancias considerables. 

2.2.3. MEJORAMIENTO DE CARRETERAS 

Según Palma (2003) la ampliación y mejoramiento de una carretera 

implica la incorporación de diferentes elementos y características. Estos 

incluyen la colocación de una capa de balasto, construcción de cunetas 

y contra cunetas para el manejo de las aguas pluviales, implementación 

de sistemas de drenaje para evitar la acumulación de agua en la vía, 

diseño de taludes para garantizar la estabilidad del terreno, así como la 

planificación de curvas horizontales y verticales para asegurar la 

seguridad en el tránsito vehicular. Además, se deben establecer 

pendientes máximas y mínimas adecuadas para facilitar el 

desplazamiento de los vehículos. 

Estos elementos y características son esenciales en el proceso de 

ampliación y mejoramiento de una carretera, ya que buscan mejorar la 

funcionalidad, seguridad y durabilidad de la vía. Cada uno de estos 

aspectos debe ser cuidadosamente analizado y considerado durante el 

diseño y construcción de la carretera. 

2.2.4. MEJORAMIENTO DE SERVICIO DE TRANSITABILIDAD 

De la misma manera, Según la investigación documental de la 

Corporación Andina de Fomento (2010) titulada "Conservación Vial por 

Resultados y Nuevas Tecnologías", el término "mejoramiento" se refiere 

a la implementación de soluciones de ingeniería que difieren de las 

utilizadas en la construcción original de una carretera. El objetivo 
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principal del mejoramiento es mejorar el nivel de acceso y transitabilidad 

de la vía, así como reducir la emisión de polvo. 

Es decir, el mejoramiento se enfoca en actividades que buscan 

aumentar el estándar de la superficie de rodadura de la carretera. Esto 

implica la aplicación de nuevos materiales o técnicas de construcción, 

como la colocación de capas adicionales en la superficie de rodadura 

para mejorar la resistencia y durabilidad de la carretera. 

Según el Manual Técnico de Mantenimiento Rutinario para la Red 

Vial Departamental No Pavimentada del Ministerio de Transportes y 

Comunicaciones (2006), el mantenimiento vial se refiere al conjunto de 

actividades realizadas para conservar en buen estado las condiciones 

físicas de los diferentes elementos que componen una carretera. El 

objetivo principal del mantenimiento vial es garantizar que el transporte 

por la vía sea cómodo, seguro y económico. 

En la práctica, el mantenimiento vial tiene como finalidad preservar 

el capital ya invertido en la construcción de la carretera y prevenir su 

deterioro prematuro. Esto implica llevar a cabo acciones preventivas y 

correctivas que permitan mantener la infraestructura vial en óptimas 

condiciones de funcionamiento. En otras palabras, el mantenimiento vial 

se refiere a las actividades realizadas para conservar en buen estado las 

condiciones físicas de una carretera, con el fin de garantizar un 

transporte cómodo, seguro y económico. El mantenimiento se clasifica 

en rutinario y periódico, según la frecuencia con la que se realizan las 

tareas de mantenimiento. 

Las actividades de mantenimiento se clasifican generalmente en 

dos categorías según su frecuencia de ejecución: 

Mantenimiento rutinario: Son aquellas actividades que se 

realizan de forma regular y frecuente. Estas tareas incluyen la limpieza 

de la vía, el despeje de obstáculos, el control de la vegetación, el 

mantenimiento de la señalización vial, la reparación de baches y grietas, 

entre otras acciones de mantenimiento básicas. El mantenimiento 
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rutinario se lleva a cabo de manera continua para garantizar la seguridad 

y el buen estado de la carretera en el día a día. 

Mantenimiento periódico: Son actividades de mantenimiento que 

se realizan en intervalos de tiempo más prolongados. Estas acciones 

incluyen la rehabilitación de la capa de rodadura, la reconstrucción de 

tramos dañados, la corrección de problemas estructurales, la mejora de 

drenajes, entre otras labores que requieren una intervención más 

profunda y planificada. El mantenimiento periódico tiene como objetivo 

principal prolongar la vida útil de la carretera y mantener su nivel de 

servicio a largo plazo. 

2.2.5. TRANSITABILIDAD VEHICULAR  

Para Acosta (2020) La transitabilidad vehicular se refiere a la 

capacidad de los vehículos para circular de manera continua y sin 

interrupciones en un determinado lugar o sitio. Es la condición que 

permite que los vehículos puedan desplazarse sin obstáculos o 

dificultades a lo largo de una vía o camino. La transitabilidad vehicular 

es un aspecto fundamental en la infraestructura vial, ya que garantiza la 

movilidad eficiente y segura de los vehículos. Una buena transitabilidad 

implica que las vías estén en buen estado, libres de obstáculos, bien 

señalizadas y con condiciones adecuadas para el tránsito de los 

vehículos. Para lograr una adecuada transitabilidad vehicular, es 

necesario contar con carreteras bien mantenidas, con superficies de 

rodadura en buen estado, sistemas de drenaje adecuados para evitar 

acumulaciones de agua, señalización clara y visible, y un diseño vial que 

tenga en cuenta las necesidades de flujo de tráfico y seguridad. 

2.2.6. MEJORAMIENTO DE SERVICIO DE TRANSITABILIDAD 

Según el Manual de Diseño Geométrico de Carreteras del Instituto 

Nacional de Vías de Colombia-INVIAS (2019) el mejoramiento del 

servicio de transitabilidad se refiere a las acciones y medidas 

implementadas con el objetivo de mejorar las condiciones de circulación 
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y accesibilidad de una vía o carretera, tanto para los vehículos como para 

los usuarios. 

A continuación, se presenta una tabla que muestra los diferentes 

aspectos del mejoramiento del servicio de transitabilidad: 

Tabla 1 
Mejoramiento de servicio de la Transitabilidad 

Aspecto Descripción 

Pavimentación Aplicación de una capa de pavimento para mejorar la 
calidad de rodadura y reducir el desgaste del camino. 

Mejora de la geometría Adecuación de las curvas, peraltes, pendientes y 
anchos de la vía para proporcionar mayor seguridad y 
fluidez. 

Señalización Instalación de señales de tránsito y dispositivos de 
control para orientar y advertir a los conductores. 

Iluminación Implementación de sistemas de iluminación adecuados 
para mejorar la visibilidad nocturna y la seguridad vial. 

Control de erosión Construcción de obras de drenaje y protección de 
taludes para prevenir la erosión y mantener la 
estabilidad del suelo. 

Mejora del drenaje Implementación de sistemas de drenaje eficientes para 
evitar inundaciones y mantener la vía libre de agua. 

Mantenimiento periódico Realización de actividades regulares de mantenimiento 
para conservar la calidad y el estado de la vía. 

Mejora de intersecciones Diseño y construcción de intersecciones seguras y 
eficientes para facilitar la circulación y evitar conflictos. 

Accesibilidad peatonal Construcción de aceras, pasos peatonales y rampas 
para mejorar la accesibilidad de los peatones. 

Fuente: Instituto Nacional de Vías (INVIAS). (2019). Manual de Diseño Geométrico de 

Carreteras. Bogotá, Colombia. 

2.2.7. MEJORAMIENTO DE SERVICIO DE TRANSITABILIDAD Y 

DESARROLLO ECONÓMICO 

Existen diferentes estudios que indican que la Transitabilidad en 

una región va permitir el desarrollo económico de esta, para este Trabajo 

se tomo el informe del banco Mundial con respecto a carreteras rurales 

el cual detalla:  

Según el Banco Mundial en su informe "Evaluación de carreteras 

rurales" (2002), el mejoramiento del servicio de la transitabilidad se 

refiere a la implementación de medidas y acciones que buscan mejorar 

la calidad y eficiencia del transporte en una red vial determinada. Esto 

implica la mejora de las condiciones de acceso, la reducción de tiempos 
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de viaje, el aumento de la seguridad vial y la optimización de la 

capacidad de carga de las vías. 

Tabla 2 
Impacto Económico y Transitabilidad 

Aspecto Descripción Impacto en el desarrollo 
económico 

Mejora de la 
infraestructura vial 

Construcción y 
mantenimiento de 
carreteras, puentes y 
caminos para facilitar el 
transporte de personas y 
mercancías. 

Impulsa el comercio, fomenta 
la inversión y facilita el 
acceso a mercados y 
recursos. 

Reducción de 
costos de 
transporte 

La mejora de las 
condiciones de las vías y la 
reducción de los tiempos 
de viaje disminuyen los 
costos logísticos y de 
transporte. 

Mejora la competitividad de 
las empresas, reduce los 
precios de los productos y 
servicios. 

Estimulación de la 
actividad 

El acceso mejorado a 
áreas rurales y remotas 
promueve la actividad 
económica y la creación de 
empleo en esas regiones. 

Impulsa el desarrollo regional, 
reduce la migración y 
promueve la inclusión 
económica. 

Facilitación del 
comercio 

La conectividad vial 
eficiente y segura permite 
el intercambio de bienes y 
servicios entre diferentes 
regiones y países. 

Estimula el comercio nacional 
e internacional, fortalece la 
integración económica y 
comercial. 

Fuente: Banco Mundial. (2002). Rural Road Evaluation: A Synthesis of Findings. 

Washington, DC: World Bank. 

Es importante destacar que el mejoramiento del servicio de la 

transitabilidad debe ser planificado y ejecutado de manera adecuada, 

considerando las necesidades de transporte de la población, las 

características geográficas y socioeconómicas de la región, y los 

recursos disponibles. (Banco Mundial,2002) 

2.3. DEFINICIONES CONCEPTUALES 

 Desarrollo económico 

Se refiere a "un proceso de cambio estructural y mejora continua de las 

condiciones de vida de la población a través del aumento sostenido de los 

niveles de producción, ingresos y empleo". Esta definición destaca la 

importancia de la transformación económica y social que se produce a medida 

que una economía crece y se desarrolla. (Todaro y Smith,2015). 
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 Transitabilidad vehicular 

Es la condición que permite que los vehículos puedan desplazarse sin 

obstáculos o dificultades a lo largo de una vía o camino. La transitabilidad 

vehicular es un aspecto fundamental en la infraestructura vial, ya que 

garantiza la movilidad eficiente y segura de los vehículos. (Acosta,2020). 

 La berma 

es una parte de la corona del pavimento que se encuentra junto a la 

superficie de rodamiento de una vía. Su principal función es proporcionar un 

espacio adecuado para que los vehículos puedan detenerse en caso de 

emergencia. La berma es un componente importante de la infraestructura vial, 

ya que brinda seguridad y permite que los conductores tengan un área 

designada para realizar maniobras de emergencia sin obstruir la circulación 

normal del tráfico. 

 Afirmado 

Capa compacta y resistente de terreno, ya sea natural o artificial, que se 

utiliza como base para la construcción de una estructura o pavimento. 

(Glosario de términos de uso frecuente en proyectos de infraestructura vial, 

p.3) 

 Agregado 

Material granular, como arena, grava, piedra triturada o escoria, utilizado 

en la construcción de carreteras y pavimentos para proporcionar resistencia y 

estabilidad. (Glosario de términos de uso frecuente en proyectos de 

infraestructura vial, p.3) 

 Asfalto 

Sustancia negra, ya sea de origen natural o producida artificialmente a 

partir de la destilación del petróleo, que se utiliza en la construcción de 

carreteras y pavimentos como un aglomerante para unir los agregados y 
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proporcionar una superficie lisa y resistente. (Glosario de términos de uso 

frecuente en proyectos de infraestructura vial, p.6) 

2.4. VARIABLES  

2.4.1. VARIABLE INDEPENDIENTE  

Mejoramiento del servicio de transitabilidad  

 

2.4.2. VARIABLE DEPENDIENTE  

Desarrollo económico 
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2.5. OPERACIONALIZACIÓN DE LAS VARIABLES 

Tabla 3 
Matriz operacional de las variables  
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2.6. MARCO CONCEPTUAL  

2.6.1. TIPO DE INVESTIGACIÓN 

El presente estudio se llevó a cabo mediante un enfoque de 

investigación aplicada, combinando métodos cuantitativos y cualitativos. 

Se realizó un análisis exhaustivo de la infraestructura vial existente, 

evaluando su estado actual y las limitaciones que presenta. 

Posteriormente, se diseñó propuestas de mejoramiento de la 

transitabilidad, considerando aspectos técnicos, económicos y medio 

ambientales. En el caso del estudio planteado sobre el mejoramiento de 

la transitabilidad y el impacto en el desarrollo económico de los tramos 

quebrada Pardave – Osopampa distrito de San Pablo de Pillao - 

provincia de Huanuco, se emplean conocimientos teóricos y científicos 

para diseñar y aplicar estrategias concretas para mejorar la 

infraestructura vial y luego evaluar los efectos económicos, se 

consideraría una investigación aplicada. (Sampieri, 2018) 

2.6.2. ENFOQUE 

El estudio se llevó a cabo utilizando un enfoque mixto que combina 

métodos cuantitativos y cualitativos. En primer lugar, se realiza un 

análisis exhaustivo de la infraestructura vial de los tramos quebrada 

Pardave – Osopampa distrito de San Pablo de Pillao, incluyendo la 

evaluación de las condiciones de las carreteras y otros elementos de 

transporte. Este análisis se basa en la recopilación de datos 

cuantitativos, como mediciones de la calidad del pavimento, capacidad 

de carga y tiempo de viaje. Además, se lleva a cabo entrevistas con 

actores clave, como residentes locales, autoridades municipales, etc. 

Los cuales, nos proporciona información cualitativa sobre las 

percepciones de la comunidad y los impactos económicos percibidos 

debido a las condiciones de transitabilidad y físicos acerca de los 

problemas y necesidades que tengan. (Sampieri, 2018). 
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2.6.3. ALCANCE O NIVEL 

El presente estudio presenta un alcance descriptivo se refiere a la 

recopilación, el registro y la descripción detallada de los rasgos y 

características del fenómeno de estudio. Hernández Sampieri (2014) 

menciona que las investigaciones de alcance descriptivo se centran en 

identificar y comunicar los aspectos más significativos y relevantes del 

fenómeno en cuestión, ya que realiza la descripción detallada de cada 

una de las actividades relacionadas con el sobre el mejoramiento de la 

transitabilidad y el impacto en el desarrollo económico de los tramos 

quebrada Pardave – Osopampa distrito de San Pablo de Pillao - 

provincia de Huánuco. 

2.6.4. DISEÑO 

Hernández Sampieri (2014) indica que el diseño es no 

experimental, ya que no se manipula deliberadamente las variables en 

el estudio ya que se describe las actividades relacionadas del 

mejoramiento de la transitabilidad y el impacto en el desarrollo 

económico de los tramos quebrada Pardave – Osopampa distrito de San 

Pablo de Pillao - provincia de Huanuco. 

2.7. TÉCNICAS DE RECOLECCIÓN DE DATOS 

La técnica de observación implica la recopilación de información a través 

de la observación directa de fenómenos o eventos relevantes. En el caso del 

estudio sobre el mejoramiento de la transitabilidad y el impacto en el desarrollo 

económico de los tramos quebrada Pardave – Osopampa distrito de San 

Pablo de Pillao - provincia de Huanuco, la técnica de observación se empleó 

para recabar datos sobre el estado actual de las vías de tránsito, los patrones 

de flujo vehicular, las condiciones de infraestructura vial, entre otros aspectos 

relacionados. Arias (2012, p.67). De la misma manera se utilizó la revisión de 

documentos técnica de revisión de documentos ya que implicó la búsqueda y 

análisis de fuentes escritas, como informes, estudios, normativas, manuales y 

artículos relacionados con el tema de investigación, es decir del mejoramiento 

de la transitabilidad y el impacto del desarrollo económico de los tramos 
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quebrada Pardave – Osopampa distrito de San Pablo de Pillao - provincia de 

Huánuco. 

2.8. INSTRUMENTOS DE RECOLECCIÓN DE DATOS 

 Los instrumentos utilizados en el estudio fueron las fichas de 

observación: Estas fichas o formularios se utilizan para registrar las 

características y observaciones relevantes durante la inspección y exploración 

del terreno, como la textura del suelo, la presencia de agua, la vegetación, etc. 

Para los estudios de ingeniería se utilizó los siguientes materiales e 

instrumentos:  

 Levantamiento topográfico recurrimos a los equipos topográficos, estos 

incluyen estaciones totales, teodolitos y niveles, que se utilizan para 

realizar mediciones y levantamientos topográficos para obtener 

información detallada sobre el terreno y las características geométricas 

de las vías. 

 Brújula: Se utiliza para determinar la dirección o el rumbo de las vías 

en relación con los puntos cardinales. 

 GPS (Sistema de Posicionamiento Global): Permite obtener 

coordenadas geográficas precisas de puntos de interés, lo que es útil 

para mapear la ubicación de las vías y realizar mediciones de 

distancias y áreas. 

 Trípode y prisma: Estos se utilizan en combinación con las estaciones 

totales para medir distancias, ángulos y alturas con mayor precisión. 

 En cuanto al estudio de Mecánica de suelos, equipos de perforación y 

muestreo: Se utilizan para extraer muestras de suelo en diferentes 

profundidades, lo que permite realizar pruebas de laboratorio y evaluar 

las propiedades físicas y mecánicas del suelo. 

 Instrumentos para pruebas in situ: Incluyen penetrómetros, conos de 

arena y placas de carga, que se utilizan para determinar la capacidad 

de carga del suelo, la resistencia a la penetración y otros. 
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CAPITULO III 

MARCO DESCRIPTIVO REFERENCIAL  

3.1. DESCRIPCIÓN DE LA INSTITUCIÓN  

El presente proyecto fue ejecutado por la Municipalidad Distrital de San 

Pablo de Pillao, fue la entidad responsable de planificar, coordinar y ejecutar 

el proyecto de mejora del servicio de transitabilidad en los tramos quebrada 

Pardave - Osopampa. El costo de inversión del proyecto asciende a S/. 

5,148,503.71 soles con costos actualizados al mes de agosto del 2022. 

Representa la cantidad de dinero que se destinó a la realización de las obras 

y actividades relacionadas con el proyecto. 

 El proyecto contempla en perfilado y afirmado de 12+573.31 Km 

  La construcción de ALCANTARILLAS TIPO TMC Ø 24”, Ø 36” Y Ø 48” 

(61 UND)  

 La construcción de BADEN (09 UND) 

 La construcción de PONTON (01 UND) 

3.1.1. NOMBRE O RAZÓN SOCIAL 

Municipalidad Distrital de San Pablo de Pillao 

 

3.1.2. RUBRO 

El rubro es la Gerencia de Infraestructura y Desarrollo Urbanístico 

 Ejecución de obra de la Municipalidad Distrital de San Pablo de 

Pillao. 

 Asistente técnico de la Residencia de obra de la Municipalidad 

Distrital de San Pablo de Pillao.  

RUC: 20601131812 



62 

3.1.3. UBICACIÓN  

Jr. Atahualpa s/n – Plaza Mayor del Distrito de San Pablo de Pillao 

– Huánuco – 

3.1.4. RESEÑA HISTÓRICA 

El presente proyecto titulado “Mejoramiento del servicio de 

transitabilidad y su impacto en el desarrollo económico de los tramos 

quebrada Pardave – Osopampa distrito de San Pablo de Pillao – 

Huanuco,2023” , en mayo del 2020, se  registra  el  proyecto: 

Mejoramiento del servicio de transitabilidad de los tramos quebrada 

Pardave – Osopampa distrito de san pablo de Pillao – Huánuco, 

identificado con código único de inversiones 2486499, la  cual fue  

aprobado el estudio de  pre inversión  a  nivel de perfil, del  cual en la  

fecha  actual se  ha  evaluado el perfil técnico  y se  ha  llegado a las 

conclusiones que  el perfil está en óptimas condiciones.   

Con Informe Nº185-2020-GIDU-FTMC/MDSPP del 16 de junio del 

2020, es aprobado el estudio de pre inversión: “Mejoramiento del servicio 

de transitabilidad de los tramos quebrada Pardave – Osopampa distrito 

de san Pablo de Pillao - Huánuco”.  Con informe técnico N.º 086-2020-

MDSPP-NAD-GIDU/OPI del 12 de junio del 2022 se declara la Viabilidad 

del estudio de pre inversión con código único de inversión 2486499. 

Al respecto podemos mencionar que uno de los problemas actuales 

que enfrenta la población es el mal estado de la vía de acceso en el 

distrito de San Pablo de Pillao. En respuesta a esta problemática, el 

alcalde del distrito solicitó la ejecución del expediente técnico para este 

proyecto. El expediente técnico fue aprobado con la resolución de 

alcaldía N°165-2022-MDSPP/A el 04 de julio del 2022. Esto significa que 

se obtuvo la autorización oficial para proceder con la ejecución del 

proyecto. El 22 de agosto del 2022, se dio inicio a las actividades de la 

obra con la modalidad de ejecución por administración directa, lo que 

implica que la municipalidad se encarga directamente de llevar a cabo la 
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obra. Además, se menciona que se realizará la contratación de 

maquinarias por proceso de contratación. 

3.1.4.1. MISIÓN 

"Trabajar en la mejora y fomento del desarrollo del distrito 

mediante el mantenimiento óptimo de las vías de acceso a la 

localidad". 

3.1.4.2. VISIÓN  

 “San Pablo de Pillao tierra productora de productos de 

primera necesidad para el consumo humano de la población 

huanuqueña”. Al respecto mencionamos que la visión resalta la 

importancia de San Pablo de Pillao como proveedor de productos 

esenciales y resalta su contribución al abastecimiento de la región 

de Huánuco. 

3.2. DESCRIPCIÓN DEL ÁREA DE DESARROLLO PROFESIONAL  

3.2.1. ASISTENTE TÉCNICO EN LA EJECUCIÓN DE LA OBRA 

Como asistente técnico en la ejecución de la obra "Mejoramiento 

del servicio de transitabilidad de los tramos quebrada Pardave – 

Osopampa", mis actividades principales incluyen la coordinación y 

supervisión en campo, control de calidad, gestión de recursos, 

seguimiento del avance de la obra y coordinación con las partes 

interesadas, buscando el objetivo de contribuir al éxito del proyecto 

asegurando que se cumplan los estándares de calidad, los plazos 

establecidos y los requisitos técnicos. 

a) Actividades realizadas 

 Las actividades realizadas en el presente proyecto las detallo a 

continuación: (El conjunto de actividades hechas en la obra de 

“Mejoramiento del servicio de transitabilidad de los tramos quebrada 

Pardave – Osopampa distrito de San pablo de Pillao - Huánuco", son 

descritas a continuación: 
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b) Trabajo en campo  

Estuvieron a mi cargo las responsabilidades específicas 

relacionadas con la construcción y el monitoreo de las actividades 

diarias. Las actividades que realizé en campo se pueden desglosar en 

los siguientes componentes: 

 Componente 1: Construcción de oficinas y campamento de 

obra En este componente, mi labor se enfocó en la supervisión  en 

la construcción de las oficinas y el campamento de obra necesarios 

para el proyecto. Esto implica coordinar y supervisar la 

construcción de estructuras temporales como oficinas 

administrativas, salas de reuniones, almacenes y áreas de 

descanso para el personal. También me asegurandome de que se 

cumplan los estándares de seguridad y comodidad para el personal 

que trabaja en el proyecto. 

 

 Componente 2: Monitoreo y orientación de los trabajos a 

realizarse día a día: En este componente, estaba a mi cargo la 

responsabilidad de monitorear y orientar las actividades diarias de 

construcción en el sitio. Esto implicaba supervisar el progreso de 

las obras, asegurando que se sigan los planos y especificaciones 

técnicas establecidas. También proporcioné orientación y 

asesoramiento al personal de construcción, resolviendo cualquier 

problema o duda que surja durante el proceso y asegurando un 

flujo de trabajo eficiente. 

 

 Componente 3: Adquisición de materiales: En este componente, 

me encargué de la adquisición de materiales necesarios para la 

ejecución de la obra. Trabajaba en estrecha colaboración con 

proveedores y contratistas para identificar y adquirir los materiales 

requeridos de acuerdo con las especificaciones y estándares 

establecidos. Además, supervisando el almacenamiento y control 

de los materiales en el sitio de la obra, asegurándome de que estén 
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disponibles cuando sean necesarios y evitando retrasos en la 

ejecución 

 Identificación de los accesorios de seguridad requeridos: En 

colaboración con el equipo de seguridad en obra, identificaba los 

accesorios de seguridad necesarios para el proyecto. Esto puede 

incluir elementos como cascos, guantes, gafas de protección, 

chalecos reflectantes, arneses de seguridad, botas de seguridad, 

entre otros. 

 

c) Trabajo en gabinete  

Son aquellas donde realizé diversas labores supervisadas por la 

Sub Gerencia de Obra y Supervisión. Estas labores incluyen: 

 Realización del Informe Mensual de Obra: Como parte de mi 

responsabilidad, preparaba el informe mensual de obra que 

contiene la valorización de los avances realizados durante el 

período. Este informe proporciona una visión detallada del progreso 

de la obra, incluyendo las actividades realizadas, los materiales 

utilizados, los equipos desplegados y los costos asociados. El 

informe mensual de obra es un documento clave para mantener 

informados a los superiores y a los involucrados en el proyecto 

sobre el estado de avance y los aspectos financieros. 

 Realización del requerimiento de materiales y/o equipos: Con 

base en las necesidades del proyecto, estaba a mi cargo la 

elaboración de  informes detallados para la adquisición de 

materiales y/o equipos. Estos informes contienen información 

precisa sobre los materiales y equipos requeridos, las cantidades 

necesarias, las especificaciones técnicas, los proveedores 

potenciales y los costos estimados. Estos requerimientos son 

fundamentales para garantizar el suministro oportuno de los 

recursos necesarios para la ejecución de la obra y cumplir con los 

plazos establecidos.  

 Realización de la escritura de los asientos en el Cuaderno de 

obra: Como parte de la documentación y registro de las actividades 
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en el proyecto, era de redactar los asientos correspondientes en el 

Cuaderno de obra. Estos asientos describen de manera detallada 

las actividades realizadas, los avances logrados, los problemas 

encontrados y las decisiones tomadas. El Cuaderno de obra es un 

registro legalmente válido que permite dar seguimiento al progreso 

del proyecto, facilitar la comunicación entre los diferentes actores 

involucrados y servir como base para futuras referencias. 
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CAPITULO IV 

SOLUCIÓN DEL PROBLEMA 

4.1. APORTES PARA LA SOLUCIÓN DEL PROBLEMA 

4.1.1. DESCRIPCIÓN GENERAL DE RESULTADOS EN APORTES 

PARA LA SOLUCIÓN DEL PROBLEMA 

En el Perú, existe porcentaje de localidades que no están 

conectadas entre sí, lo que dificulta su desarrollo. Esta falta de 

interconexión representa una desventaja en comparación con otros 

países que cuentan con una mejor infraestructura vial. En particular, se 

destaca el caso de Huánuco, que se encuentra en una situación 

socioeconómica desfavorable, con indicadores de pobreza y extrema 

pobreza. (Mapa, FONCODES) 

Conociendo esta necesidad, la municipalidad distrital de San Pablo 

de Pillao ha priorizado el proyecto de mejoramiento del servicio de 

transitabilidad en los tramos quebrada Pardave - Osopampa, en el 

distrito de San Pablo de Pillao, provincia de Huánuco. Este proyecto 

busca mejorar la infraestructura vial en esa área para facilitar el 

transporte y la conexión entre las localidades de Cushipampa, Buenos 

Aires y Osopampa. 

La ejecución de este proyecto se lleva a cabo a través de la 

Gerencia de Infraestructura de la municipalidad, siguiendo los términos 

contractuales establecidos en el estudio de preinversión, que incluye las 

condiciones generales y específicas para la realización del proyecto. Es 

decir, existe la necesidad de mejorar la conectividad vial en el Perú, 

especialmente en áreas como Huánuco, que enfrentan desafíos 

socioeconómicos. El proyecto mencionado tiene como objetivo principal 

mejorar la transitabilidad en la zona y promover el desarrollo de las 

localidades involucradas. 
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 Alcances del Proyecto  

De acuerdo a la memoria descriptiva (2021) Los alcances del 

proyecto "Mejoramiento del servicio de transitabilidad de los tramos 

Quebrada Pardave - Osopampa, distrito de San Pablo de Pillao, 

provincia de Huánuco, departamento de Huánuco" son los siguientes: 

 

 A1: Elaborar el expediente técnico completo para la ejecución 

de la obra, que incluye todos los documentos necesarios para la 

realización del proyecto. 

 A2: Dividir el proyecto en dos tramos: Tramo I, que va desde el 

kilómetro 0+000.00 hasta el kilómetro 4+600.00, dividido en 3 

etapas; y Tramo II, que va desde el kilómetro 4+600.00 hasta el 

kilómetro 12+573.31, también dividido en 3 etapas. 

 A3: Realizar el Estudio de Impacto Ambiental de la vía, que 

identificará los posibles impactos negativos que puedan surgir 

durante la ejecución de las obras y propondrá medidas de 

mitigación para minimizarlos. 

 A4: Realizar estudios de ingeniería básica en diversas 

disciplinas, como Tráfico y Seguridad Vial, Trazo y Topografía, 

Suelos, Canteras, Diseño Geométrico, Hidrología e Hidráulica, 

Geología y Geotecnia, y Estructuras. Estos estudios 

proporcionarán información técnica crucial para el diseño y la 

construcción de la vía. 

 A5: Realizar estudios de Línea de Base Socio Ambiental, que 

analizarán la situación social y ambiental de la zona para tener 

en cuenta los aspectos socioeconómicos y ambientales 

relevantes durante la ejecución del proyecto. 

 A6: Elaborar los diseños de ingeniería en diferentes áreas, como 

el diseño geométrico de la vía, el diseño de obras de arte y 

drenaje, el diseño de estructuras, el diseño geotécnico, y el 

diseño de señalización y seguridad vial. 



69 

 A7: Realizar el análisis de precios unitarios, presupuestos, 

especificaciones técnicas y programación de obras, lo que 

permitirá tener un estimado de los costos y la planificación 

adecuada para la ejecución del proyecto. 

 

Se entiende que, los alcances del proyecto abarcan desde la 

elaboración de los documentos técnicos necesarios hasta la realización 

de estudios detallados, diseños y análisis económicos, con el objetivo de 

mejorar el servicio de transitabilidad en los tramos mencionados, 

contribuyendo al desarrollo de la zona y mejorando las condiciones de 

vida de la población local (Memoria descriptiva ,2021, p.3) 

4.1.2. ASPECTOS GENERALES  

El proyecto consiste en el mejoramiento del servicio de 

transitabilidad en el tramo que va desde Quebrada Pardave hasta 

Osopampa, con una longitud aproximada de 12+573.31 Km. La vía 

tendrá un bombeo del 2% y un ancho de calzada de 6.00m. Se 

contempla la conformación de cunetas laterales a lo largo de la vía, con 

un ancho de 0.75m y una altura de 0.30m. Además, se considerará la 

ubicación de diversas obras de arte en el proyecto. 

El mejoramiento del servicio de transitabilidad forma parte de la red 

vial provincial de Huánuco y se inicia en la localidad de Cushipampa, con 

coordenadas E = 391301.00 m, N = 8918599.00 m. Culmina en la 

localidad de Osopampa, con coordenadas E = 394126.00 m, N = 

8924553.58 m. Esta vía permitirá la interconexión entre las localidades 

mencionadas. 

Actualmente, el tramo que va desde Cushipampa hasta Buenos 

Aires cuenta con una carretera afirmada de aproximadamente 4.50 m de 

ancho. A partir de Buenos Aires hasta Osopampa, la vía se convierte en 

una trocha carrozable, lo cual dificulta el acceso, la transitabilidad y el 

transporte de productos. La superficie de terreno varía entre terreno 

natural, zonas de cultivo y terrenos de propietarios particulares. El 
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mejoramiento del servicio de transitabilidad en este tramo impulsará el 

potencial de desarrollo de la zona, satisfaciendo las necesidades de 

transporte de las localidades por donde pasa la vía y de las áreas 

circundantes. Asimismo, facilitará el transporte de productos hacia las 

capitales de la provincia y del país. 

En otras palabras, el proyecto busca mejorar la infraestructura vial 

en el tramo Quebrada Pardave - Osopampa, lo que contribuirá al 

desarrollo económico y social de la zona, al permitir un mejor acceso, 

mayor transitabilidad y un transporte más eficiente de los productos 

locales. (Memoria descriptiva ,2021, p.3). 

 Localización 

La ubicación geográfica del proyecto, se encuentra en la región de 

Huánuco, específicamente en la provincia de Huánuco y en el distrito de 

San Pablo de Pillao. El lugar específico donde se lleva a cabo el proyecto 

es el Centro Poblado de Buenos Aires. 

 Características generales  

De acuerdo al Expediente Técnico (2016) con respecto a las 

características geográficas y climatológicas de la carretera en estudio 

son las siguientes: 

El clima en la zona es templado frío, con temperaturas anuales que 

oscilan entre los 7ºC y 20ºC. Durante los meses de marzo, abril, mayo y 

junio, el clima es seco, mientras que las precipitaciones ocurren 

principalmente en noviembre y diciembre. Además, es posible que se 

presenten heladas durante los meses de junio, julio y agosto. 

Estas características climáticas son relevantes para el diseño y 

planificación de la carretera, ya que influyen en aspectos como el 

drenaje, la resistencia del pavimento y la seguridad vial. Es importante 

considerar estos factores para garantizar que la infraestructura vial sea 

adecuada y pueda soportar las condiciones climáticas de la zona a lo 

largo del año. (Expediente Técnico ,2016). 
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 Accesos al Proyecto  

Para acceder, al principal acceso a la zona de estudio se realiza 

desde la plaza de armas de la ciudad de Huánuco. A continuación, se 

describe la secuencia de vías utilizadas para llegar a las diferentes 

localidades: 

a) Desde la plaza de armas de Huánuco, se toma una carretera 

asfaltada con destino a la Localidad de Pachachupan, recorriendo 

una distancia de aproximadamente 34 km. 

b) Luego, se continúa por una carretera hasta la localidad de 

Chinchinga, recorriendo una distancia adicional de 

aproximadamente 11 km. 

c) Desde Chinchinga, se sigue el trayecto hacia el distrito de San 

Pablo de Pillao, con una distancia de aproximadamente 9 km. 

 

d) A continuación, se dirige uno hacia la localidad de Cushipampa, 

recorriendo una distancia de aproximadamente 5 km. 

a) Desde Cushipampa, se continúa el recorrido hacia Buenos Aires, 

cubriendo una distancia adicional de aproximadamente 4 km. 

b) Finalmente, se llega a la localidad de Osopampa a través de una 

carretera tipo trocha carrozable. El tiempo total estimado para 

recorrer todo este trayecto es de 130 minutos. 

 

Tabla 4 
Acceso al proyecto  

Ruta Medio de 
transporte 

Tipo de vía Distancia Tiempo 
(HH:MM: SS) 

Huánuco - Pachachupan Auto Pavimento 
Asfáltico 

34 Km 45 minutos 

Pachachupan - 
Chinchinga 

Auto C. Afirmado 11 Km 20 minutos 

Chinchinga - Pillao Auto C. Afirmado 9 Km 15 minutos 
Pillao - Cushipampa Auto C. Afirmado 5 Km 10 minutos 
Cushipampa - Buenos 
Aires 

Auto C. Afirmado 4 km 15 minutos 

Buenos Aires - 
Osopampa 

Camioneta Trocha 8 km 25 minutos 

Fuente: Memoria descriptiva (2021) 
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 Análisis de costos Unitario  

El análisis de costos unitarios se realiza teniendo en cuenta las 

características del entorno rural donde se lleva a cabo las obras físicas. 

Se consideran aspectos físicos, sociales, ambientales y económicos. 

Los elementos básicos de la estructura, como materiales, mano de obra, 

equipos, herramientas y rendimientos, se basan en los vigentes para el 

Distrito de San Pablo de Pillao. Además, se asigna un porcentaje para el 

componente de herramientas. 

Los precios de los materiales considerados son los precios en el 

proveedor en Huánuco. Los costos de transporte, carga y descarga se 

analizan por separado en otro análisis unitario. Los precios de los 

materiales locales, como agregados, incluyen principalmente los costos 

de carga, transporte y flete rural, que se consideran de forma 

independiente. 

Esto significa que los costos unitarios se adaptan a las condiciones 

específicas de la zona y tienen en cuenta los precios locales de los 

materiales y los costos asociados al transporte y la logística necesarios 

para llevarlos a la obra. 

4.2. ESTUDIOS DE INGENIERÍA  

4.2.1. INFORME - LEVANTAMIENTO TOPOGRÁFICO 

Se realiza con el fin de determinar las características de la 

superficie terrestre y proporcionar un plano topográfico preciso que 

facilite la realización de los diseños de los diferentes componentes del 

proyecto. (Informe Topográfico,2021)  

El estudio topográfico permite obtener información precisa sobre la 

configuración del terreno, incluyendo la altitud, pendientes, curvas de 

nivel, ubicación de cuerpos de agua, vegetación, estructuras existentes, 

entre otros aspectos relevantes. Esta información es fundamental para 

el diseño de las obras de mejoramiento de la transitabilidad, ya que 

permite tener en cuenta las condiciones topográficas y planificar 
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adecuadamente la ubicación de las diferentes infraestructuras viales, 

como carreteras, cunetas, puentes, entre otros. 

Con el levantamiento topográfico completo y la elaboración del 

plano correspondiente, se puede tener una representación detallada y 

precisa de la zona de estudio, lo que facilitará la elaboración de los 

diseños y cálculos necesarios para llevar a cabo el proyecto de 

mejoramiento de la transitabilidad. Esto contribuirá a garantizar la 

correcta ejecución de las obras y a optimizar los recursos disponibles, 

mejorando así la calidad de vida de las familias del Centro Poblado de 

Buenos Aires y promoviendo su desarrollo social. (Informe 

Topográfico,2021). 

Tabla 5 
Coordenadas UTM 

Descripción Este (X) Norte (Y) Altitud 

BM-01 391301.00 8918599.00 2942.00 
BM-02 391279.07 8918560.10 2942.78 
BM-03 391522.11 8918480.64 2953.78 
BM-04 391652.53 8918603.73 2966.58 
BM-05 391749.27 8918727.92 2969.86 
BM-06 391758.50 8918788.11 2966.72 
BM-07 391707.68 8919025.86 2968.64 
BM-08 391644.15 8919212.66 2972.86 
BM-09 391806.60 8919373.06 2979.46 
BM-10 391892.98 8919765.46 3002.52 
BM-11 391668.67 8920161.85 3006.88 
BM-12 391708.98 8920533.16 3027.80 
BM-13 391578.78 8920887.72 3039.49 
BM-14 391296.79 8921061.35 3066.50 
BM-15 391044.50 8921309.94 3078.73 
BM-16 390977.81 8921411.07 3083.35 
BM-17 391314.80 8921818.53 3067.35 
BM-18 391487.74 8921906.60 3070.14 
BM-19 390858.42 8921658.46 3082.39 
BM-20 390874.24 8921554.61 3081.00 
BM-21 390958.27 8921782.49 3063.97 
BM-22 391418.27 8922164.87 3058.63 
BM-23 391472.80 8922264.26 3064.14 
BM-24 391271.66 8922405.35 3085.51 
BM-25 391527.53 8922658.66 3102.75 
BM-26 391734.34 8922738.55 313 

Nota: Datos de tabla de coordenadas proporciona información geoespacial 
fundamental para comprender la topografía y la configuración del terreno en el 
área de estudio, lo cual es crucial para el diseño, la planificación y la 
construcción del proyecto de mejoramiento de transitabilidad.  
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 Alcance Especifico  

La Topografía desempeña un papel fundamental en el desarrollo 

de proyectos de ingeniería, incluyendo el mejoramiento de la 

transitabilidad en áreas rurales. Los trabajos topográficos son 

indispensables para obtener información precisa sobre el terreno y 

representarla de manera gráfica o analítica. 

En el contexto de este proyecto, los trabajos topográficos se 

llevaron a cabo con el objetivo de identificar y delimitar la zona de 

estudio. Esto implica el uso de instrumentos topográficos para realizar 

mediciones en el terreno, como la determinación de coordenadas Este, 

Norte y altitud de puntos de referencia (como los indicados en la tabla 

anterior). 

Además, se realizó el procesamiento de los datos obtenidos 

durante el levantamiento topográfico. Esto puede incluir el análisis y 

ajuste de las mediciones, la generación de modelos digitales del terreno 

y la creación de una nube de puntos que representa con precisión la 

superficie terrestre en el área de interés. 

Posteriormente, se llevó a cabo un levantamiento de detalle de la 

nube de puntos, enfocándose en los puntos de interés para el proyecto. 

Estos datos son esenciales para la representación gráfica y la 

elaboración de los planos del área en estudio. Los planos topográficos 

proporcionarán una visión detallada de la topografía existente, 

incluyendo la configuración del terreno, las características naturales y 

artificiales presentes, y otros elementos relevantes. 

 Topografía del terreno  

Al analizar la topografía del terreno en estudio y clasificarlo como 

"accidentado" según el manual de diseño geométrico DG – (2019) 

significa que presenta características que implican cambios significativos 

en la elevación y pendientes del terreno. Esta clasificación es importante 

para el diseño de proyectos de ingeniería, ya que influye en la selección 
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de las soluciones y en la definición de parámetros de diseño. (Informe 

Topográfico, 2016). 

 Altitud de zona  

De acuerdo Informe Topográfico (2016) indica que la altitud de la 

zona en estudio se encuentra dentro de un rango que va desde una cota 

máxima de 3684.004 metros sobre el nivel del mar (msnm) hasta una 

cota mínima de 2406.92 msnm. Esta información es relevante para 

comprender el rango de elevaciones presentes en el área y su 

variabilidad altimétrica. La ubicación de la zona en la Región Suni - 

quechua indica que se encuentra en una región de montaña o sierra, 

caracterizada por altitudes elevadas y clima frío. La altitud juega un papel 

importante en diversos aspectos del proyecto, como la planificación de 

drenajes, el diseño de obras de drenaje pluvial y el análisis de las 

condiciones climáticas locales. 

 Levantamiento Topográfico  

La elección de la ubicación de los puntos de control se realiza 

considerando diversos factores, como la accesibilidad, la visibilidad, la 

estabilidad del terreno y la representatividad de la zona estudiada. Es 

importante seleccionar puntos que sean fácilmente identificables y que 

estén distribuidos estratégicamente a lo largo del tramo de la carretera. 

Estos puntos de control (BMs) pueden ser establecidos mediante la 

colocación de estacas, marcas en el suelo o utilizando dispositivos de 

posicionamiento global (GPS) para obtener coordenadas geográficas 

precisas. La identificación clara y duradera de estos puntos es 

fundamental para que sean utilizados posteriormente en el replanteo y 

seguimiento de las obras. (Informe Topográfico, 2021, p.8). 

Tabla 6 
Punto de Control (BM) Utilizados en el Proyecto en el Sistema UTM con Datum 
WGS84 

Descripción Este Norte Altitud 

BM-01 391301.00 8918599.00 2942.00 

BM-02 391279.07 8918560.10 2942.78 
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BM-03 391522.11 8918480.64 2953.78 

BM-04 391652.53 8918603.73 2966.58 

BM-05 391749.27 8918727.92 2969.86 

BM-06 391758.50 8918788.11 2966.72 

BM-07 391707.68 8919025.86 2968.64 

BM-08 391644.15 8919212.66 2972.86 

BM-09 391806.60 8919373.06 2979.46 

BM-10 391892.98 8919765.46 3002.52 

BM-11 391668.67 8920161.85 3006.88 

BM-12 391708.98 8920533.16 3027.80 

BM-13 391578.78 8920887.72 3039.49 

BM-14 391296.79 8921061.35 3066.50 

BM-15 391044.50 8921309.94 3078.73 

BM-16 390977.81 8921411.07 3083.35 

BM-17 391314.80 8921818.53 3067.35 

BM-18 391487.74 8921906.60 3070.14 

BM-19 390858.42 8921658.46 3082.39 

BM-20 390874.24 8921554.61 3081.00 

BM-21 390958.27 8921782.49 3063.97 

BM-22 391418.27 8922164.87 3058.63 

BM-23 391472.80 8922264.26 3064.14 

BM-24 391271.66 8922405.35 3085.51 

BM-25 391527.53 8922658.66 3102.75 

BM-26 391734.34 8922738.55 3130.15 

BM-27 391885.61 8922857.64 3154.23 

BM-28 391797.65 8922934.24 3163.53 

BM-29 391758.75 8923080.38 3161.25 

BM-30 392088.17 892 ------- 

Nota: datos muestra la ubicación geoespacial de los puntos de control (BMs) en el área 
de estudio, con coordenadas planas (Este y Norte) y altitudes correspondientes. Estos 
puntos son fundamentales para el levantamiento topográfico y el diseño de elementos 
del proyecto. 

 

 

 Conclusiones  

Se realizaron trabajos de topografía en el proyecto, enfrentando 

dificultades relacionadas con la topografía accidentada y la altitud de la 

zona. Esto significa que el terreno presentaba irregularidades y 
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desniveles significativos, lo cual requería un enfoque especializado en el 

levantamiento topográfico. 

La topografía del terreno se caracteriza por ser accidentada, lo que 

implica la presencia de diferentes desniveles en el terreno, muestra que 

la elevación varía entre una cota máxima de 3600.00 metros sobre el 

nivel del mar (msnm) y una cota mínima de 3200.00 msnm. Estas 

variaciones en la altitud indican la presencia de pendientes y cambios 

bruscos en la configuración del terreno. 

Para garantizar la precisión y eficiencia en el levantamiento 

topográfico, se colocaron puntos de control (BMs) en lugares 

estratégicos. Estos puntos se seleccionaron cuidadosamente para 

permitir su rápida identificación y facilitar los replanteos necesarios para 

el proyecto. La colocación estratégica de los puntos de control es 

fundamental para garantizar la precisión y coherencia de los datos 

topográficos recopilados. 

Finalmente se concluye que en el levantamiento topográfico se 

utilizó puntos de control estratégicamente ubicados. Esta información es 

fundamental para el diseño y la planificación del proyecto, ya que permite 

tener una comprensión detallada de la topografía del terreno y garantizar 

la precisión en la elaboración de los planos y la ejecución de obra. 

 

4.2.2. ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL  

El objetivo del estudio, es realizar un análisis de los impactos 

ambientales del proyecto de "Mejoramiento del Servicio de 

Transitabilidad de los Tramos Quebrada Pardave - Osopampa, Distrito 

de San Pablo de Pillao, Provincia de Huánuco, Departamento de 

Huánuco". El cual permitirá identificar los posibles efectos ambientales 

del proyecto y proponer medidas adecuadas para garantizar un 

ambiente sano y equilibrado. 
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En cuanto a la categoría de evaluación de impactos ambientales, 

se menciona que corresponde al estudio a través de una Declaración de 

Impacto Ambiental (DIA). Esto implica que, según el orden de 

significancia de los proyectos, se considera que es probable que este 

proyecto no genere impactos ambientales significativos. Por lo tanto, no 

es necesario realizar análisis ambientales exhaustivos, sino que se basa 

en los compromisos reguladores y normativos que debe asumir el titular 

del proyecto. Estos compromisos garantizan el adecuado manejo y 

conservación del entorno ambiental, incluyendo sus componentes 

físicos, biológicos y socioeconómicos, durante el desarrollo de la 

infraestructura vial para mejorar la transitabilidad en la zona rural del 

centro poblado de Buenos Aires. (Estudio de Impacto ambiental,2021, 

p.1) 

 Objetivo  

El objetivo general del presente estudio es contribuir al desarrollo 

sostenible del proyecto de ejecución de la infraestructura mencionada, 

evitando la afectación del entorno físico, biológico y sociocultural. Esto 

se logrará a través de la implementación de un plan de manejo ambiental 

que garantice la sostenibilidad de las actividades propuestas y la 

conservación del ambiente. Además del objetivo general, se plantean los 

siguientes objetivos específicos para el Estudio de Impacto Ambiental: 

 Realizar un diagnóstico físico, biológico y socioeconómico en el 

área de influencia del proyecto. Esto implica evaluar las 

condiciones actuales del medio ambiente en el que se llevará a 

cabo el proyecto. 

 Identificar los impactos ambientales presentes en el estado actual 

del medio ambiente. Se busca identificar tanto los impactos 

negativos como los positivos que puedan surgir durante las 

diferentes etapas o fases del proyecto. 

 Determinar los impactos ambientales negativos y positivos que 

pueden generarse durante la ejecución del proyecto. Este análisis 
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permitirá tener un panorama claro de los posibles efectos sobre el 

entorno. 

 Desarrollar un Plan de Manejo Ambiental que incluya acciones de 

prevención y control ambiental. Este plan establecerá medidas de 

mitigación ambiental para minimizar los impactos negativos 

identificados, así como la implementación de un Programa de 

Seguimiento y/o Vigilancia para monitorear la evolución del 

proyecto. También se contemplará la elaboración de un Plan de 

Contingencias para hacer frente a posibles eventos no deseados. 

 Determinar los costos asociados a la ejecución de las medidas 

ambientales de protección y mitigación. Se evaluará el presupuesto 

necesario para implementar las acciones propuestas en el Plan de 

Manejo Ambiental. 

 

 Propósito 

El propósito del estudio es estimar los efectos negativos y positivos 

significativos que las actividades de construcción de la trocha carrozable, 

así como las acciones secundarias relacionadas, podrían tener sobre el 

ambiente. Se busca identificar y evaluar los impactos ambientales que 

puedan surgir como resultado de dichas actividades.  

El estudio también tiene como propósito la identificación y 

evaluación de los impactos ambientales, lo que implica analizar en 

detalle los posibles efectos que las actividades de construcción podrían 

tener en el medio ambiente, tanto de manera negativa como positiva. 

Esto permitirá tener un panorama claro de los impactos significativos y 

tomar medidas adecuadas para su mitigación. 

 Geomorfología de la zona e información utilizada 

La geomorfología del área muestra una pendiente aproximada del 

30.0%. Los suelos presentes en la zona se caracterizan por tener una 

textura arcillosa, una moderada presencia de pedregosidad y una 

profundidad promedio de 20 cm. El pH del suelo es neutro, con un valor 
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de 6.43. La escorrentía, que se refiere al flujo de agua superficial, es 

moderada en esta área. Además, se observa una exposición moderada 

del suelo. En cuanto al color del suelo, se puede encontrar una 

diversidad de tonalidades, como negruzco, rojizo y amarillo. Esto indica 

la presencia de diferentes materiales y nutrientes en el suelo, lo cual 

puede influir en su capacidad de retención de agua y nutrientes. En 

términos de erosión, se clasifica a nivel moderado, lo que sugiere que 

existe un cierto grado de desgaste o pérdida del suelo debido a procesos 

como la escorrentía del agua. Es importante tener en cuenta este factor 

al planificar actividades de construcción o desarrollo en la zona. En 

resumen, el distrito presenta una variedad de suelos con diferentes 

características físicas y químicas. La geomorfología muestra una 

pendiente significativa, lo que puede influir en la dinámica del agua y la 

erosión. Estas características deben ser consideradas al determinar la 

capacidad de uso de los suelos y al planificar proyectos que involucren 

el manejo del suelo y la conservación del medio ambiente. 

 Metodología usada 

Estudio de Impacto Ambiental (EIA) se realizó en tres etapas 

principales. En la primera etapa, llamada Recopilación de Información, 

se recopiló, clasificó y analizó el material de información existente, como 

el Perfil de Inversión Viable. 

La segunda etapa, conocida como Etapa de Campo, se enfocó en 

la identificación de diferentes componentes ambientales. Esto incluyó la 

evaluación del ambiente físico, donde se analizaron problemas como 

inestabilidad del talud, drenaje, erosión y geodinámica externa. También 

se examinó el ambiente socioeconómico, identificando la ubicación de 

comunidades y centros poblados. Además, se evaluó el ambiente 

biológico y de interés humano, localizando áreas sensibles, 

arqueológicas, protegidas, y estudiando la flora y fauna. 

La tercera etapa, llamada Etapa de Gabinete, consistió en el 

análisis y evaluación de la información y datos obtenidos en las etapas 
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anteriores. Con base en esta información, se elaboró el Estudio de 

Impacto Ambiental (EIA). 

Cabe indicar que el proceso del EIA comprendió la recopilación de 

información existente, la identificación y evaluación de componentes 

ambientales en el campo, y el análisis de la información recopilada para 

la elaboración del EIA. 

 Descripción del proyecto  

Situación del del lugar – Sin proyecto 

De acuerdo la Memoria descriptiva (2021) señala que la localidad 

que Buenos Aires actualmente enfrenta dificultades en cuanto a su 

acceso y transporte debido a la falta de una via. Esto dificulta el 

desplazamiento de las personas y el transporte de productos agrícolas. 

En las quebradas pronunciadas de la zona, los habitantes realizan 

actividades agrícolas y ganaderas, pero se ven limitados por la falta de 

interconexión, lo que genera atrasos en el desarrollo del distrito. 

Como resultado, en el área de influencia del proyecto se observan 

varias problemáticas negativas, tales como caminos estrechos de 

aproximadamente un metro de ancho, lo cual genera levantamiento de 

polvo y partículas de tierra durante las épocas secas. Por otro lado, en 

épocas lluviosas, transitar por estos caminos se convierte en un desafío 

debido a la presencia de lodo, inundaciones y acumulación de aguas 

pluviales. 

Situación con Proyecto 

Una vez concluida la obra del Proyecto de mejora de la trocha 

carrozable en la localidad de Buenos Aires, se pueden apreciar las 

siguientes características: 

Durante la etapa de construcción, una vez que la obra esté 

concluida al 100%, se espera que se logren los siguientes resultados: 
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 Fácil acceso: Se habrá abierto una trocha carrozable de 6.00 m 

de ancho, lo cual permitirá un acceso más fácil y cómodo a la 

localidad de Buenos Aires y Osopampa. Esto mejorará 

significativamente la conectividad de la zona. 

 Reducción del polvo: La trocha carrozable contará con una base 

afirmada, lo que contribuirá a reducir la generación de polvo en 

la vía. Esto mejorará las condiciones de transporte y la calidad 

de vida de los habitantes al disminuir la exposición al polvo en 

suspensión. 

 Desarrollo local: El mejor acceso y la posibilidad de transporte 

con vehículos motorizados impulsarán el desarrollo económico 

de la localidad de Buenos Aires. Se espera que se reduzca 

considerablemente el tiempo de intercambio de productos 

finales, lo que beneficiará a la comunidad en términos de 

comercio y desarrollo socioeconómico. 

 Durante la etapa de operación, es importante implementar 

programas y planes ambientales que aseguren un equilibrio 

socioeconómico, ambiental y cultural a lo largo de la vida útil del 

proyecto. Algunas sugerencias de programas y planes son los 

siguientes: 

 Programa de Manejo de Residuos Sólidos: Establecer un plan 

para la adecuada gestión de los residuos generados durante la 

operación de la vía, promoviendo la reducción, reutilización y 

reciclaje de los mismos. 

 Plan de señalización: Implementar un plan de señalización 

adecuado en la vía para garantizar la seguridad vial y orientar a 

los usuarios de la vía de manera clara y efectiva. 

 Plan de Educación y sensibilización: Desarrollar un plan de 

educación y sensibilización dirigido a la comunidad local y 

usuarios de la vía, con el objetivo de promover el valor y cuidado 

de la obra, así como fomentar prácticas seguras y respetuosas 

con el entorno. 
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 Plan de Ordenamiento Urbano: Establecer un plan de 

ordenamiento urbano que regule el crecimiento y desarrollo de 

la localidad de Buenos Aires, considerando aspectos como la 

zonificación, el diseño de espacios públicos y la integración 

armónica con el entorno natural y cultural. 

Estos programas y planes contribuirán a mantener un equilibrio 

entre el desarrollo socioeconómico y la preservación ambiental y cultural 

de la zona durante la operación del proyecto. 

 Líneas de base para la declaración de impacto ambiental 

Área de influencia 

El proyecto se desarrollará en el radio rural del centro poblado de 

Buenos Aires, que se encuentra completamente dentro del distrito de 

San Pablo de Pillao. El área de influencia ambiental abarca la zona 

donde se llevarán a cabo las obras de mejoramiento de servicio de 

transitabilidad. Esta área cuenta con un ecosistema variado y sostenible, 

ya que se encuentra en una zona boscosa y parte de ella se utiliza para 

actividades agrícolas. 

Ambiente socioeconómico 

Dentro del radio donde se llevará a cabo el proyecto, la mayoría de 

los pobladores se dedican a la actividad agrícola y poseen sus propias 

parcelas o terrenos de cultivo. La zona rural que se encuentra en la 

influencia directa del recorrido hacia Pilkopampa es el núcleo social y 

económico de la zona, donde se desarrollan las actividades 

socioeconómicas. 

 Ubicación y extensión de la zona en estudio: 

El centro poblado de Buenos Aires está ubicado en el 

departamento de Huánuco, específicamente en la Provincia de 

Huánuco, Distrito de San Pablo de Pillao. Se encuentra a una altura 

promedio de 3000 metros sobre el nivel del mar. Esta ubicación 
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geográfica es relevante para contextualizar el proyecto y comprender su 

entorno geográfico. 

Figura 1 
Localización del Proyecto 

 

 Clima y meteorología  

El centro poblado de Buenos Aires se encuentra en una zona con 

clima templado. La temperatura promedio mínima anual es de 8°C, 

registrándose principalmente en los meses de febrero y marzo. Por otro 

lado, la temperatura promedio máxima oscila entre 18 y 20°C, siendo 

mayo el mes con temperaturas más altas. Durante los meses de junio y 

julio, las temperaturas alcanzan alrededor de 23°C. Estas variaciones 

estacionales en las temperaturas reflejan las condiciones climáticas de 

la zona y son relevantes para considerar en el desarrollo del proyecto. 

 Resumen Ejecutivo del Estudio de Impacto ambiental  

De acuerdo al informe de estudio de impacto ambiental (S.f, p.73) 

señala con respecto al resumen de dicho documento lo siguiente:  El 

Estudio de Impacto Ambiental tiene como objetivo identificar, predecir, 

interpretar y comunicar los impactos negativos y positivos que se pueden 

presentar durante las etapas de construcción y operación del proyecto 

de obras de pavimentación. El estudio ha sido desarrollado siguiendo los 

lineamientos establecidos en los Términos de Referencia, los cuales son 
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una guía técnica para mitigar los impactos ambientales negativos y 

promover los impactos positivos en beneficio de la población. 

El área de influencia del proyecto abarca el centro poblado de 

Buenos Aires y se han identificado los impactos socioambientales que 

se distribuirán de manera específica en diferentes zonas. Para analizar 

los impactos ambientales del proyecto, se ha utilizado el método 

matricial, el cual integra los componentes ambientales y las actividades 

del proyecto. Se han elaborado dos matrices: una de identificación de 

impactos ambientales y otra de evaluación de impactos ambientales. Se 

han evaluado alternativas de mitigación para controlar la calidad del aire, 

la contaminación, la erosión, la protección de la vegetación, la protección 

de la fauna y la seguridad del personal. Se ha propuesto un conjunto de 

medidas de mitigación que deben complementarse con un Plan de 

Manejo Ambiental. Estas medidas incluyen programas de educación 

ambiental, manejo de botaderos, manejo de campamentos, manejo de 

residuos líquidos, manejo de residuos sólidos, señalización ambiental, 

seguimiento y vigilancia, y abandono. Estos programas tienen como 

objetivo conservar el medio ambiente, prevenir impactos negativos y 

garantizar el cumplimiento de las medidas preventivas y correctivas. 

Se estima que se requerirá una inversión de S/. 545,163.54 para 

implementar las acciones del Plan de Protección Ambiental. Estas 

acciones incluyen las recomendaciones técnicas y ambientales que 

deben ser incorporadas en el proyecto para mitigar los impactos 

ambientales; es importante considerar estas recomendaciones y 

acciones ambientales para garantizar la sostenibilidad del proyecto y 

minimizar su impacto en el entorno durante todas las etapas de 

construcción y operación. (Estudio de impacto ambiental. S.f, p.73) 

 Conclusiones  

El proyecto de saneamiento presenta impactos ambientales 

potenciales, tanto positivos como negativos. Los impactos positivos se 

observarán principalmente durante la etapa de operación, destacando la 

generación de empleo y la mejora en las condiciones de ornato del 
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distrito. Por otro lado, los impactos negativos serán más notorios durante 

las etapas de construcción y preliminar, afectando principalmente el 

suelo, el paisaje, la flora, fauna y el estado de salud de las personas. Sin 

embargo, estos impactos pueden ser mitigados y corregidos mediante 

medidas adecuadas. 

Los impactos ambientales negativos durante la etapa de 

construcción se deben principalmente a las actividades de movimiento 

de tierras, disposición de materiales residuales y funcionamiento del 

almacén. Estos impactos son de magnitud variable, pero se espera que, 

con la implementación de medidas de mitigación y corrección, su 

reducción sea significativa. 

La ejecución del proyecto es ambientalmente viable siempre y 

cuando se cumplan las especificaciones técnicas y los diseños 

establecidos en el Expediente Técnico, así como las prescripciones 

ambientales del Plan de Manejo Ambiental. Se estima un presupuesto 

de S/. 545,163.54 para la implementación de estas medidas, sin incluir 

el IGV. 

 Recomendaciones 

Se recomienda llevar a cabo las acciones mínimas propuestas en 

el plan de manejo ambiental para reducir y mitigar las alteraciones 

causadas durante la ejecución de la obra. Esto incluye la implementación 

de un programa de educación ambiental, un programa de manejo de 

botaderos, un programa de manejo de campamentos, un programa de 

manejo de residuos sólidos, un programa de señalización ambiental y 

seguridad vial, un programa de seguimiento y/o vigilancia, y un programa 

de abandono de obra. 

Finalmente podemos señalar que, se concluye que el proyecto de 

saneamiento es ambientalmente viable, siempre y cuando se 

implementen las medidas de mitigación y corrección adecuadas. Estas 

medidas permitirán reducir los impactos negativos y promover los 

impactos positivos en el área de influencia del proyecto. Es fundamental 
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cumplir con las especificaciones técnicas y ambientales establecidas 

para garantizar la sostenibilidad y el bienestar de la población afectada.  

4.2.2.1. EL PLAN DE COMPENSACIÓN Y REASENTAMIENTO 

INVOLUNTARIO (PACRI) 

El Plan de Compensación y Reasentamiento Involuntario 

(PACRI) se desarrolla con el propósito de mitigar el impacto 

ambiental y social en la población afectada por la construcción de 

la carretera. Este plan se considera como un instrumento 

fundamental para compensar y brindar apoyo a las personas que 

se ven desplazadas debido a la ejecución del proyecto de 

Mejoramiento de la Trocha Carrozable. (Informe PACRI, s.f) 

El objetivo principal del PACRI es garantizar que la población 

afectada reciba una compensación justa y adecuada por los efectos 

negativos que experimentan a raíz de su desplazamiento. Se busca 

minimizar los impactos socioeconómicos ocasionados por el 

proyecto, asegurando que las unidades sociales desplazadas sean 

debidamente asistidas y compensadas.  

Es importante destacar que esta vía de comunicación, una 

vez construida, será un catalizador de desarrollo para los Centros 

Poblados, las personas, las organizaciones y otras instituciones 

que se encuentran dentro del ámbito del proyecto vial. Durante 

muchos años, estas comunidades han carecido de una 

infraestructura de transporte adecuada y se espera que esta 

carretera brinde oportunidades y beneficios significativos a los 

pobladores. 

Es decir, el PACRI se establece como un mecanismo para 

garantizar la compensación justa y la asistencia necesaria a la 

población afectada por la construcción de la carretera.  

Se espera que esta infraestructura mejore las condiciones de 

desarrollo de los Centros Poblados y las personas en la zona, 
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proporcionando oportunidades económicas y sociales que antes no 

estaban disponibles. 

 Aspectos generales  

El proyecto “Mejoramiento del servicio de transitabilidad e 

impacto en el desarrollo económico de los tramos quebrada 

Pardave – Osopampa distrito de San Pablo de Pillao – Huánuco”. 

Se encuentra ubicado en la parte nororiental del Perú. 

Políticamente, el proyecto se localiza en San Pablo de Pillao, 

que pertenece a la provincia de Huánuco y al departamento de 

Huánuco. Específicamente, abarca el camino vecinal que conecta 

la quebrada Pardave con Osopampa. 

La longitud total de la trocha carrozable en estudio es de 

12+573.31 kilómetros. El inicio del tramo se sitúa en el límite entre 

la localidad de Cushipampa y Buenos Aires, luego atraviesa el 

centro poblado de Buenos Aires y finaliza en la localidad de 

Osopampa. Geográficamente, el proyecto se encuentra Huánuco. 

 Esta información es relevante para la identificación y 

ubicación precisa del proyecto, permitiendo tener un contexto 

político y geográfico claro sobre su alcance y área de influencia. En 

términos geográficos, la región donde se ubica el proyecto es la 

Sierra Central del Perú. Las coordenadas UTM (Universal 

Transverse Mercator) proporcionadas son: 

 Inicio: Progresiva 0+000 (E = 391301.00m, N = 8918599.00) 

 Final: Progresiva 12+573.31 (E = 394126.00 m, N = 

8924553.58 m) 

El tramo de carretera en estudio se extiende desde la 

Quebrada Pardave hasta la localidad de Osopampa, con una 

longitud total de 12,573.31 kilómetros. El terreno en el área es 

irregular, con desniveles. 
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 Descripción del Tramo – Características físicas de la 

situación real tramo 0+000 – 12+573.31 

El tramo de carretera que se encuentra en estudio, con una 

longitud total de 12,573.31 kilómetros, presenta las siguientes 

características físicas en su situación actual, información tomada 

de (Memoria descriptiva, s.f): 

 La vía está compuesta por terrenos de cultivos en algunas 

partes y por caminos de herradura en otras. Durante la época 

de lluvias, la transitabilidad por estos caminos de herradura 

se ve afectada debido a la presencia de material arcilloso, lo 

que provoca un rápido deterioro de la vía. Esta falta de 

mantenimiento y las condiciones actuales han llevado a la 

intervención de la municipalidad de San Pablo de Pillao, que 

propuso un perfil para el mejoramiento del servicio de 

transitabilidad. 

 El tramo de carretera es de vital importancia, ya que 

principalmente comunica con el Centro Poblado de Buenos 

Aires. Dicha localidad cuenta actualmente con una vía de 

intercomunicación precaria, lo cual dificulta tanto la movilidad 

de la población como el transporte de sus productos hacia la 

capital de la provincia y región. 

 La descripción del tramo destaca la necesidad de mejorar la 

infraestructura vial existente para garantizar una mejor 

conexión y movilidad de la población, así como facilitar el 

transporte de bienes y productos de la zona. Esto contribuirá 

a mejorar la calidad de vida de los habitantes y promoverá el 

desarrollo económico de la región. 

 

 Características del proyecto vial  

Las características del proyecto vial en estudio de la siguiente 

manera: 
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a) Trocha Carrozable: El proyecto consiste en el mejoramiento 

del servicio de transitabilidad de una trocha carrozable que 

abarca un tramo de 12,573.31 kilómetros, desde Quebrada 

Pardave hasta Osopampa. La anchura de la plataforma de la 

carretera será de 6.00 metros, lo cual permite una adecuada 

circulación de vehículos. 

b) Obras de arte y drenaje: Dentro del proyecto se contempla 

la construcción de diferentes obras de artey drenaje que son 

necesarias para garantizar la adecuada funcionalidad de la 

vía. Estas incluyen alcantarillas de diferentes diámetros (24 

pulgadas, 36 pulgadas y 48 pulgadas) en un total de 61 

unidades, badenes (9 unidades) y un pontón (1 unidad). Estas 

estructuras ayudarán a controlar el flujo de agua y permitir el 

paso seguro de vehículos durante las diferentes condiciones 

climáticas. 

c) Conformación de cunetas: Se lleva a cabo el relleno y 

construcción de cunetas a lo largo del borde de la plataforma 

de la carretera. Estas cunetas tienen un ancho de 0.75 metros 

y una altura de 0.30 metros. Su función principal será 

recolectar y drenar el agua de lluvia, evitando así la 

acumulación en la superficie de la vía y mejorando la 

estabilidad del terreno. 

d) Hitos kilométricos: Se instalan hitos kilométricos a lo largo 

del tramo de la carretera, en un total de 14 unidades. Estos 

hitos sirven como referencia para medir las distancias y 

ubicación en la vía, facilitando la navegación y orientación de 

los usuarios. 

e) Señalización y seguridad vial: Se implementará un sistema 

de señalización para garantizar la seguridad de los usuarios 

de la vía. Esto incluye señales informativas que proporcionan 

información sobre destinos, distancias, servicios, entre otros; 

señales reglamentarias que indican las normas de tránsito y 

señales preventivas que advierten sobre posibles peligros en 

la vía. Esta señalización contribuirá a mejorar la organización 
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y fluidez del tráfico, así como a prevenir accidentes y 

promover la seguridad vial en el área del proyecto. 

 

 Área de influencia directa 

El distrito de San Pablo de Pillao es una división administrativa 

que pertenece a la Provincia de Huánuco, situada en el 

departamento de Huánuco, en el país de Perú. Limita únicamente 

con el distrito de Chinchao. 

Este distrito fue creado el 8 de diciembre de 2015 durante el 

gobierno de Ollanta Humala. Las primeras elecciones municipales 

distritales se llevaron a cabo el 10 de diciembre de 2017, marcando 

un hito importante en la historia del distrito. 

San Pablo de Pillao es una localidad que ha experimentado 

un proceso de crecimiento y desarrollo desde su creación como 

distrito. Como parte de este proceso, se han llevado a cabo 

proyectos y obras, como el mejoramiento del servicio de 

transitabilidad de la trocha carrozable que se menciona 

anteriormente. Estas iniciativas tienen como objetivo principal 

mejorar la calidad de vida de la población local, facilitando la 

conectividad y el acceso a servicios, así como promoviendo el 

desarrollo socioeconómico de la zona. 

 El Plan de Afectaciones, Compensación y Reasentamiento 

Involuntario (PACRI) 

El Plan de Afectaciones, Compensación y Reasentamiento 

Involuntario (PACRI) es parte integral de la Declaración de Impacto 

Ambiental del proyecto vial. Este plan se llevará a cabo de acuerdo 

con la legislación peruana vigente, que regula los procesos de 

transferencia, adquisición y eventual expropiación de propiedades 

por parte del Estado. Su objetivo principal es mitigar los impactos 

sociales generados principalmente por la necesidad de liberar las 

áreas afectadas por el proyecto vial. 
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El PACRI consiste en una serie de acciones dirigidas a 

proporcionar compensación justa y soluciones adecuadas a las 

personas afectadas. Esto se logra considerando costos y plazos 

determinados. En el caso de terrenos agrícolas, se procederá a 

liberar el área necesaria para la ejecución del proyecto. En áreas 

donde existan viviendas, también se tomarán las medidas 

necesarias para garantizar una solución apropiada. El objetivo 

principal del PACRI es garantizar que las personas afectadas 

reciban una compensación justa y adecuada por la pérdida de sus 

propiedades o viviendas debido al proyecto vial. Esto implica llevar 

a cabo los procesos necesarios de transferencia, adquisición o 

expropiación, y proporcionar soluciones viables y adecuadas para 

las personas afectadas. Es importante seguir los lineamientos 

establecidos por la legislación vigente y asegurarse de que las 

acciones del PACRI se lleven a cabo de manera justa, transparente 

y respetando los derechos de las personas afectadas. Esto 

permitirá minimizar los impactos sociales y garantizar una 

adecuada compensación y solución para los involucrados en el 

proyecto. 

 Marco Institucional  

La adquisición del área afectada se realiza en base a las 

disposiciones establecidas en la Ley de Facilitación de Obras 

Públicas Viales (Ley N.° 27628), promulgada el 8 de enero de 2012. 

Esta ley permite la adquisición de inmuebles afectados por trazos 

de vías públicas a través del "trato directo", siendo la expropiación 

el medio supletorio en caso de ser necesario (según lo establecido 

en la Ley N.º 27117 "Ley General de Expropiaciones"). 

De acuerdo con esta norma, el estado compensará a los 

propietarios el valor del terreno afectado según su valor comercial 

actualizado, determinado por la Dirección Nacional de 

Construcción del Ministerio de Vivienda, más un porcentaje 
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adicional del 10% de dicho valor. En casos en los que no sea viable 

el pago directo, se podrán aplicar otros dos mecanismos: 

 Vía arbitral: Este mecanismo se emplea cuando el propietario 

afectado solicita una revisión del valor del bien expropiado o 

el monto de la indemnización por daños y perjuicios, o cuando 

el estado pretende una expropiación parcial del bien. El caso 

se somete a un proceso arbitral para determinar la 

compensación adecuada. 

 

 Vía judicial: En esta vía, el proceso expropiatorio se somete a 

la decisión de un órgano jurisdiccional, el cual determinará el 

monto justo de la compensación (justiprecio). 

Estos mecanismos aseguran que los propietarios afectados 

reciban una compensación adecuada y justa por la adquisición de 

sus propiedades para la ejecución del proyecto vial. El uso del trato 

directo, la vía arbitral y la vía judicial permite resolver los casos de 

manera eficiente y garantizar los derechos de los propietarios 

involucrados en el proceso de adquisición de terrenos. 

 Metodología para la realización del PACRI 

La metodología utilizada para la realización del Plan de 

Compensación y Reasentamiento Involuntario (PACRI) se basó en 

un enfoque de trabajo de campo y trato directo con los propietarios, 

comunidades, autoridades y otros actores involucrados en la zona 

afectada por la construcción de la carretera. Esta metodología tiene 

como objetivo determinar el plan más adecuado para compensar y 

reasentar de manera justa a las personas y comunidades 

afectadas, as diferentes fases del proceso de realización del Plan 

de Compensación y Reasentamiento Involuntario (PACRI) en el 

contexto de un proyecto vial. A continuación, se presenta una tabla 

que resume cada fase y sus actividades principales: 
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Tabla 7 

Metodología -PACRI 

 

Fuente: Informe PACRI, s.f.  

Estas fases representan el ciclo de desarrollo del PACRI, 

desde la recopilación de información inicial hasta la implementación 

de las medidas de compensación y reasentamiento. Cada fase 

cumple un papel crucial en el proceso, permitiendo recopilar datos, 

evaluar las afectaciones y diseñar soluciones adecuadas para los 

afectados. La fase de implementación es la etapa en la que se 

llevan a cabo las acciones propuestas para mitigar los impactos 

sociales y garantizar una compensación justa. 

 Acciones de Plan de Compensación y Reasentamiento 

Involuntario (PACRI) 

Estos programas se desarrollan con el objetivo de garantizar 

la regularización de la tenencia de la tierra y la adquisición de las 

áreas necesarias para la ejecución del proyecto. En la fase de 

regularización de la tenencia del predio, se llevarán a cabo 

acciones legales y administrativas para asegurar la legalidad de los 

predios afectados. Una vez regularizada la tenencia, se procederá 

a la adquisición de las áreas afectadas mediante el trato directo con 

los propietarios, siguiendo las etapas establecidas. 

Es importante destacar que estos programas se adaptarán a 

las condiciones y necesidades específicas de la población 
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afectada, buscando ofrecer soluciones adecuadas y 

compensaciones justas. Además, se podrán implementar otros 

programas complementarios, como asistencia técnica 

agropecuaria, apoyo para la generación de ingresos, habilitación 

del terreno y construcción de módulos, y reasentamiento 

involuntario, según corresponda a cada caso particular. 

Tabla 8 
Programas - PACRI 

Programa Etapas 

Regularización de la tenencia 

de la tierra 

1. Preparación y organización legal 

2. Saneamiento legal de los predios 

3. Obtención de títulos de propiedad 

Adquisición de áreas por trato 

directo 

4. Identificación de predios afectados 

5. Negociación y acuerdo de venta 

Fuente: Informe PACRI, s.f.  

 

 Resultado final del Expediente de expropiaciones y 

reasentamiento 

Según el resultado final del expediente de expropiaciones y 

reasentamiento (s.f) tras realizar la evaluación considerando los 

planos proyectados de la carretera, se ha determinado lo siguiente: 

 No existen viviendas ubicadas dentro del eje de la 

carretera proyectada: Esto significa que no se verán 

afectadas viviendas por la construcción de la carretera. Es un 

aspecto positivo, ya que no se generarán desplazamientos 

forzados o reubicaciones de familias que residan en la zona. 

 Se encuentran terrenos agrícolas dentro del eje de la 

carretera proyectada: Sin embargo, se ha identificado la 

presencia de terrenos agrícolas en la ruta de la carretera. 

Estos terrenos son propiedad de particulares y se encuentran 

dentro de la zona que será utilizada para la construcción de la 

carretera. 
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Es importante destacar que, en este caso, los propietarios de 

los terrenos agrícolas han realizado donaciones voluntarias de sus 

tierras para la ejecución del proyecto. Esto implica que han 

acordado ceder sus terrenos de manera voluntaria para permitir la 

construcción de la carretera y contribuir al desarrollo de la 

infraestructura vial en la zona. 

Este resultado es favorable, ya que evita la necesidad de 

llevar a cabo procesos de expropiación forzosa, lo que podría 

generar conflictos y complicaciones legales. La donación voluntaria 

de los terrenos por parte de los propietarios simplifica el proceso de 

adquisición y permite avanzar con mayor fluidez en la ejecución del 

proyecto. 

Por lo indicado en las líneas de arriba, el resultado final del 

expediente de expropiaciones y reasentamiento indica que no 

existen viviendas en el área afectada por la carretera proyectada y 

que los terrenos agrícolas presentes en la zona han sido donados 

voluntariamente por sus propietarios, lo que facilita la 

implementación del proyecto. 

4.2.3. ESTUDIO DE SUELOS  

 Estado superficial de la vía  

De acuerdo al (Informe Técnico de Suelos de Infraestructura Vial, 

s.f.p.43) 

menciona que, el tramo de la carretera existente presenta varios 

problemas, como el deterioro de la superficie de rodadura, la erosión, el 

cruce de agua y el drenaje deficiente. Además, se identifica un tramo 

estrecho y en mal estado de transitabilidad, ¸ya que en últimos 1.50 km 

del trayecto, se identifica un camino estrecho de 0.8 m de ancho, que se 

asemeja a una trocha. Este tramo se encuentra en mal estado de 

transitabilidad, lo que implica que presenta superficies irregulares, falta 

de mantenimiento y obstáculos que dificultan la circulación segura de los 
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vehículos Ante estas condiciones, es necesario realizar mejoras y abrir 

una nueva carretera para solucionar los problemas y brindar una vía 

segura y funcional. 

 Trabajos en Campo 

Los trabajos de campo realizados para identificar y evaluar la 

condición del suelo de subrasante a lo largo del trazo de la carretera.  

Programa de exploración de campo: Se llevó a cabo un 

programa de exploración que incluyó la excavación de calicatas y la 

recolección de muestras de suelo para realizar ensayos en el laboratorio. 

En total se excavaron 25 calicatas, designadas como C-1 a C-25, con 

una profundidad alcanzada de 1.50 m. Estas calicatas se ubicaron a lo 

largo del trazo de la carretera con un distanciamiento promedio de 500 

m. 

Estratigrafía del suelo: Las calicatas se ubicaron en forma 

alternada hacia el lado derecho e izquierdo de la vía, lo que permitió 

conocer la estratigrafía tanto del talud como del borde opuesto de la vía 

en las zonas a media ladera, y en ambos lados en las zonas de relleno. 

Esto proporciona información sobre las características del suelo en 

diferentes áreas a lo largo de la carretera. 

Consideraciones de ubicación de las calicatas: Las calicatas se 

ubicaron preferentemente cada 500 m. y se tuvieron en cuenta las 

secciones transversales, planta y perfil del diseño geométrico de la 

carretera. Se realizaron calicatas en zonas con cortes y rellenos mayores 

a 1.5 m. para verificar la calidad del material y su idoneidad para su uso 

en rellenos masivos, de acuerdo con las especificaciones técnicas 

vigentes. Para los cortes a nivel de subrasante proyectada con una 

profundidad menor a 1.5 m., se utilizaron los planos para su ubicación y 

se calcularon las capacidades de soporte del suelo de fundación del 

pavimento. 
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Registro de excavación: Se elaboró un registro de excavación 

para cada calicata, detallando las capas que conforman el terreno de 

fundación actual. Se verificaron aspectos como la compacidad, 

humedad, color, tipo y tamaño de partículas, entre otros. 

 Ensayo de laboratorio 

Según el Informe Técnico de Suelos de Infraestructura Vial (s.f) los 

ensayos de laboratorio realizados para analizar las características de las 

muestras de suelo obtenidas en el campo.  

 Análisis Granulométricos por tamizado ASTM D 422: Este 

ensayo permite determinar la distribución de tamaños de 

partículas en el suelo. Se utiliza el método de tamizado según la 

norma ASTM D 422 para separar y clasificar las partículas según 

su tamaño. Este análisis es fundamental para comprender la 

composición granular del suelo y su comportamiento en 

términos de permeabilidad y compactibilidad. 

 Límites de Atterberg: Se realizaron los ensayos de límite líquido 

y límite plástico según la norma ASTM D 4318. Estos ensayos 

permiten determinar las propiedades de plasticidad y cohesión 

del suelo. El límite líquido indica la humedad en la cual el suelo 

pasa de un estado plástico a un estado líquido, mientras que el 

límite plástico indica la humedad en la cual el suelo deja de ser 

maleable. 

 Humedad Natural ASTM D 2216: Este ensayo se realiza para 

determinar la humedad natural del suelo, es decir, la cantidad de 

agua presente en el suelo en su estado natural. Esto es 

importante para evaluar el contenido de agua del suelo y su 

influencia en las características geotécnicas. 

 California Bearing Ratio (CBR) ASTM D 1883: El ensayo CBR 

se utiliza para evaluar la capacidad de soporte del suelo. Se 

aplica una carga a una muestra compactada de suelo y se mide 

su resistencia a la penetración. Este ensayo es importante para 
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determinar la capacidad del suelo para soportar cargas de tráfico 

y diseñar adecuadamente el pavimento. 

 Proctor Modificado y/o Estándar ASTM C 1557-C: Estos 

ensayos se utilizan para determinar la densidad seca máxima y 

la humedad óptima de compactación del suelo. Se compacta 

una muestra de suelo en diferentes niveles de humedad y se 

mide su densidad y contenido de agua. Esto es esencial para 

lograr una compactación adecuada del suelo en la construcción 

de la carretera. 

 Clasificaciones SUCS y AASHTO: Estos ensayos se realizan 

para clasificar el suelo según los sistemas de clasificación SUCS 

(Sistema Unificado de Clasificación de Suelos) y AASHTO 

(Asociación Americana de Funcionarios de Carreteras Estatales 

y de Transporte). Estas clasificaciones se basan en las 

propiedades físicas y granulométricas del suelo y ayudan a 

comprender mejor su comportamiento geotécnico. 

Después de realizar los ensayos de laboratorio, se compararon los 

resultados con las características del suelo obtenidas en el campo. Esto 

implica verificar la consistencia entre los datos de laboratorio y las 

condiciones reales del suelo. Si se encuentran discrepancias, se realizan 

las adecuaciones necesarias para asegurar la precisión de los datos y 

su aplicación en el diseño y construcción de la carretera. 

 Conclusiones y recomendaciones  

De acuerdo el Informe Técnico de Suelos de Infraestructura Vial 

(s.f) las conclusiones y recomendaciones derivadas del estudio realizado 

en el proyecto “Mejoramiento del servicio de transitabilidad e impacto en 

el desarrollo económico de los tramos quebrada Pardave – Osopampa 

distrito de San Pablo de Pillao – Huánuco”. 

a. Se especifica la ubicación y longitud del tramo de estudio, que 

abarca desde la Quebrada Pardavè hasta Osopampa, con una 
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longitud de 12.000 km. También se menciona el departamento, 

provincia y distrito donde se encuentra ubicado el tramo. 

b. Se detalla la metodología utilizada en el estudio de suelos, que 

consistió en realizar excavaciones de calicatas a cielo abierto a lo 

largo del trazo proyectado. Estas calicatas se realizaron en ambos 

lados de la vía debido a la falta de acceso y se ubicaron a una 

distancia promedio de 500 m. La profundidad de las calicatas fue 

de 1.50 m., aunque en algunos casos fue menor debido a la 

presencia de materiales compactos como arenas cementadas o 

gravas angulosas. En total, se realizaron 25 calicatas a lo largo del 

tramo. 

c. Se menciona que los suelos presentes en el tramo del proyecto son 

orgánicos con hierbas en la superficie, y por debajo de ellos se 

encuentran suelos finos como limos de baja plasticidad, arenas y 

arcillas de baja plasticidad. Se indica que estos suelos tienen una 

capacidad de soporte CBR regular, lo que significa que pueden 

soportar cargas moderadas. 

d. Se informa que se realizó un estudio de canteras mediante 

excavaciones de calicatas a cielo abierto en toda la superficie del 

banco. Estas excavaciones tenían una profundidad promedio de 

1.0 a 2.0 m y se complementaron con taludes descubiertos de 

hasta 5.0 m de altura. Se menciona que se ubicaron 02 canteras a 

lo largo de la zona de influencia del estudio. 

e. Se recomienda que el proceso constructivo para la conformación 

de los terraplenes (base, cuerpo y corona) cumpla con las 

Especificaciones Generales EG-2013. Esto implica seguir las 

pautas y requisitos técnicos establecidos en dichas 

especificaciones para garantizar la calidad y adecuada 

construcción de los terraplenes. 

f. Se recomienda que durante la ejecución de la obra se realicen 

ensayos de calidad de las fuentes de agua principales. Esto se 
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debe a que las propiedades químicas del agua pueden variar 

estacionalmente, por lo que es importante monitorear y asegurar 

que cumplan con las Especificaciones Técnicas EG-2013. En caso 

necesario, se sugiere considerar el uso de otras fuentes de agua 

que cumplan con dichas especificaciones. 

g. Se indica que las obras de concreto hidráulico deben utilizar 

cemento tipo I y/o que no haya alta presencia de sales en los 

agregados y el material de fundación. Esto asegura la adecuada 

resistencia y durabilidad del concreto en relación a las condiciones 

específicas del proyecto. 

h. Se aclara que el presente estudio es válido únicamente para el 

proyecto de “Mejoramiento del servicio de transitabilidad e impacto 

en el desarrollo económico de los tramos quebrada Pardave – 

Osopampa distrito de San Pablo de Pillao – Huánuco”. 

4.2.4. ESTUDIO DE TRAFICO  

El tránsito vehicular es considerado como la variable más 

importante en el diseño de una carretera. Esto se debe a que el volumen 

y las dimensiones de los vehículos influyen en el diseño geométrico de 

la vía, es decir, en aspectos como el ancho de la calzada, las curvas y 

las pendientes. Además, el número y el peso de los ejes de los vehículos 

son factores determinantes en el diseño de la estructura del pavimento. 

Por ello que se presentan los elementos necesarios para cuantificar el 

tránsito vehicular. Esto implica recopilar datos sobre el flujo de vehículos, 

como el número de vehículos que transitan por la vía en un determinado 

período de tiempo, la composición de la flota vehicular (tipos de 

vehículos) y la carga que transportan. Estos datos son fundamentales 

para dimensionar adecuadamente la vía y diseñar una estructura de 

pavimento que pueda soportar las cargas aplicadas por los vehículos. 

Además de cuantificar el tránsito, es necesario calcular el número 

probable de aplicaciones de una carga patrón equivalente que el 

pavimento experimentará durante su vida útil. Este cálculo se realiza 
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utilizando una metodología específica que considera el tipo y la 

frecuencia de las cargas aplicadas, así como la resistencia del 

pavimento. 

 Conclusiones y recomendaciones  

  De acuerdo en Informe del Estudio de Trafico (s.f) concluye que:  

 Según el estudio, la vía actual no es adecuada para el tránsito 

vehicular, ya que en algunos tramos resulta insuficiente, 

especialmente durante la temporada de cosecha de productos, 

ya que la zona una de las mayores actividades es la agricultura. 

En este período, el tráfico aumenta en más del 20% en 

comparación con el tráfico promedio. Esta insuficiencia de 

capacidad puede generar congestiones y dificultades en la 

circulación de vehículos. 

 La infraestructura proyectada para la vía busca suplir las 

necesidades de espacio y seguridad. Por lo tanto, se 

recomienda incrementar las características geométricas de la 

vía de diseño. Esto implica mejorar aspectos como el ancho de 

la calzada, las curvas, las pendientes y otros elementos que 

garanticen una circulación segura y eficiente. 

 Según las consultas realizadas a los pobladores y a la oficina 

policial provincial, no se han reportado accidentes en el tramo 

de la vía en los últimos 5 años, a excepción de un caso aislado 

de volcadura de un vehículo de pasajeros en 2009 debido a 

exceso de velocidad. Esto indica que la vía actual, a pesar de 

sus limitaciones, no ha sido escenario de accidentes graves. Sin 

embargo, es importante considerar que la falta de accidentes 

reportados no garantiza que la vía sea segura, y se deben seguir 

implementando medidas de seguridad adecuadas en la 

infraestructura proyectada. 
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Informe del Estudio de Trafico (s.f) Basado en estas conclusiones, 

se hace las siguientes recomendaciones (Informe del Estudio de Trafico 

s.f, p.14). 

 Recomendaciones  

 Mejorar la capacidad de la vía actual: Para hacer frente al 

incremento del tráfico, especialmente durante la temporada de 

cosecha, se deben implementar medidas para aumentar la 

capacidad de la vía, como la construcción de carriles 

adicionales, la optimización de intersecciones y la 

implementación de sistemas de control de tráfico. 

 Diseñar la infraestructura proyectada con características 

geométricas adecuadas: Es importante que la vía proyectada 

cumpla con las normas y estándares de diseño, incluyendo 

anchos de carril suficientes, radios de curvatura adecuados y 

peraltes adecuados. Esto garantizará una circulación segura y 

cómoda para los usuarios de la vía. 

 Mantener y mejorar la seguridad vial: Aunque no se han 

reportado accidentes graves en la vía actual, es necesario 

implementar medidas de seguridad vial en la infraestructura 

proyectada. Estas medidas pueden incluir señalización clara y 

visible, sistemas de iluminación, barreras de seguridad y la 

implementación de límites de velocidad adecuados. 

 

4.3. ANÁLISIS DE RESULTADOS 

En los últimos años, se ha reconocido la estrecha relación entre el 

desarrollo económico y social de una región y la calidad de sus 

infraestructuras viales. Esto se debe a que la transitabilidad de las carreteras 

desempeña un papel fundamental en el progreso de una región, ya que tiene 

diversos efectos positivos. El tramo Quebrada Pardavè - Osopampa, ubicado 

en el distrito de San Pablo de Pillao, ha sido identificado como una zona con 

deficiencias en su infraestructura vial, lo que ha limitado su desarrollo 

económico y social. Bajo ese contexto se presenta el siguiente Trabajo de 
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Suficiencia Profesional con el objetivo de mejorar el servicio de la 

transitabilidad con el fin de analizar el desarrollo económico de los tramos 

quebrada Pardave – Osopampa distrito de San Pablo de Pillao – Huánuco; se 

puede evidenciar que se ha encontrado que la implementación de proyectos 

de carreteras tiene un impacto positivo en el comercio, resultados que 

coinciden con el estudio de Arrieta et al.  (2016) en “Análisis del impacto social 

proyecto de infraestructura vial ruta del Sol sector 2 tramo 5 municipios de San 

Alberto y Aguachica – Cesar”; cuando señala que la implementación de 

proyectos de carreteras ha contribuido a mejorar el comercio entre las 

regiones y los puertos, facilitando la interconexión con otros países. Esto 

implica un impacto positivo en términos económicos y sociales al fomentar el 

intercambio comercial.  

De la misma manera Huamán y Quispe (2021) señalan en su 

investigación; que el proyecto de mejoramiento de la carretera Santo Tomas 

– Colquemarca;  tuvo efectos positivos en las actividades económicas, el 

transporte, los ingresos de los hogares, el acceso a servicios de salud, la 

educación y los servicios básicos de la población; aspectos que también 

coincidimos , ya que en relación al transporte, la carretera mejorada  permite 

una mayor fluidez y eficiencia en el desplazamiento de personas y bienes. 

Esto hace que la conectividad de las comunidades locales, reduce el tiempo 

de viaje y aumenta la accesibilidad a diferentes servicios y oportunidades.  

Cabe señalar que en nuestro caso se mejoró el servicio de transitabilidad 

de la que abarca un tramo de 12,573.31 kilómetros, desde Quebrada Pardave 

hasta Osopampa, una de las características importantes a considerar en este 

proyecto es la anchura de la plataforma de la carretera, la cual se ha 

establecido en 6.00 metros. Esta medida permite una adecuada circulación de 

vehículos, brindando espacio suficiente para el paso seguro de los mismos. 

Una plataforma más ancha también puede contribuir a reducir la posibilidad 

de accidentes y facilitar el tránsito fluido de vehículos en ambos sentidos. Al 

mejorar la transitabilidad, se espera que se puedan superar las limitaciones 

actuales que afectan el desplazamiento de personas y bienes en la zona. Esto 

tendrá un impacto significativo en el desarrollo socioeconómico de la región, 
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al facilitar el acceso a recursos naturales, conectar comunidades, impulsar el 

turismo y mejorar el transporte eficiente de bienes y servicios. Del mismo 

modo, Palma (2003) señala que la ampliación y mejoramiento de una 

carretera implica la incorporación de diferentes elementos y características. 

Estos incluyen la colocación de una capa de balasto, construcción de cunetas 

y contra cunetas para el manejo de las aguas pluviales, implementación de 

sistemas de drenaje para evitar la acumulación de agua en la vía, diseño de 

taludes para garantizar la estabilidad del terreno, así como la planificación de 

curvas horizontales y verticales para asegurar la seguridad en el tránsito 

vehicular. Además, se deben establecer pendientes máximas y mínimas 

adecuadas para facilitar el desplazamiento de los vehículos. 

Finalmente coincidimos en indicar la importancia de destacar que el 

mejoramiento del servicio de transitabilidad no solo implica la ampliación de 

la plataforma de la carretera, sino también la implementación de otras 

medidas como el adecuado drenaje, la señalización vial y el mantenimiento 

regular para garantizar la durabilidad y seguridad de la vía; busca mejorar la 

infraestructura vial en la zona para facilitar el desplazamiento de personas y 

bienes, impulsando así el desarrollo socioeconómico de la región. 
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CONCLUSIONES 

En base a los objetivos planteados en el presente estudio “Mejoramiento 

del servicio de la transitabilidad con el fin de analizar el desarrollo económico 

de los tramos quebrada Pardave – Osopampa distrito de San Pablo de Pillao” 

se pueden destacar las siguientes conclusiones: 

La ampliación de la plataforma de la carretera a una anchura de 6.00 

metros permite una adecuada circulación de vehículos, mejorando la fluidez 

del tráfico y proporcionando mayor seguridad a los usuarios de la vía. La 

construcción de obras de arte y drenaje, como alcantarillas, badenes y un 

pontón, garantizará el correcto flujo del agua en diferentes condiciones 

climáticas, evitando inundaciones y asegurando el tránsito seguro de 

vehículos a lo largo del tramo. La conformación de cunetas a lo largo del borde 

de la plataforma de la carretera permitirá la recolección y drenaje eficiente del 

agua de lluvia, evitando la acumulación en la superficie de la vía y 

contribuyendo a la estabilidad del terreno. La instalación de hitos kilométricos 

a lo largo del tramo de la carretera facilitará la ubicación y medición de 

distancias, brindando referencias claras a los usuarios y mejorando la 

navegación en la vía. La implementación de un sistema de señalización vial, 

que incluye señales informativas, reglamentarias y preventivas, contribuirá a 

mejorar la seguridad de los usuarios, promoviendo el cumplimiento de las 

normas de tránsito y advirtiendo sobre posibles peligros en la vía. 

En conjunto, todas estas características del proyecto vial generan un 

impacto positivo en el mejoramiento del servicio de transitabilidad, brindando 

beneficios tanto en términos de fluidez y seguridad del tráfico como en la 

prevención de accidentes. Estas mejoras permiten el desarrollo económico y 

social de la región, facilitando el acceso a recursos naturales, impulsando el 

turismo y por ende mejorando la calidad de vida de la población. 

Con respecto a los estudios de topografía el terreno se caracteriza por 

ser accidentada, lo que implica la presencia de diferentes desniveles en el 

terreno, muestra que la elevación varía entre una cota máxima de 3600.00 

metros sobre el nivel del mar (msnm) y una cota mínima de 3200.00 msnm. 
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Estas variaciones en la altitud indican la presencia de pendientes y cambios 

bruscos en la configuración del terreno. Finalmente se concluye que en el 

levantamiento topográfico se utilizó puntos de control estratégicamente 

ubicados. Esta información es fundamental para el diseño y la planificación 

del proyecto, ya que permite tener una comprensión detallada de la topografía 

del terreno y garantizar la precisión en la elaboración de los planos y la 

ejecución de obra. 

 Con respecto a los estudios tráfico se desarrolló con el objetivo principal 

de mejorar la capacidad de la vía y proporcionar condiciones seguras para el 

tráfico vehicular. Esto implica ampliar la plataforma de la carretera, construir 

obras de drenaje y arte, implementar señalización adecuada y establecer hitos 

kilométricos. Estas acciones contribuirán a evitar congestionamientos y 

mejorar la fluidez del tráfico, así como a promover la seguridad vial en el área 

del proyecto. 

De la misma manera los estudios de suelos señalan: la ubicación y 

longitud del tramo de estudio, que abarca desde la Quebrada Pardavè hasta 

Osopampa, con una longitud de 12.000 km. Ubicado en la región Huánuco. 

La metodología utilizada en el estudio de suelos, que consistió en realizar 

excavaciones de calicatas a cielo abierto a lo largo del trazo proyectado. Estas 

calicatas se realizaron en ambos lados de la vía debido a la falta de acceso y 

se ubicaron a una distancia promedio de 500 m. La profundidad de las 

calicatas fue de 1.50 m., aunque en algunos casos fue menor debido a la 

presencia de materiales compactos como arenas cementadas o gravas 

angulosas. En total, se realizaron 25 calicatas a lo largo del tramo. Los suelos 

presentes en el tramo del proyecto son orgánicos con hierbas en la superficie, 

y por debajo de ellos se encuentran suelos finos como limos de baja 

plasticidad, arenas y arcillas de baja plasticidad. Se indica que estos suelos 

tienen una capacidad de soporte CBR regular, lo que significa que pueden 

soportar cargas moderadas. Se realizó un estudio de canteras mediante 

excavaciones de calicatas a cielo abierto en toda la superficie del banco. Estas 

excavaciones tenían una profundidad promedio de 1.0 a 2.0 m y se 

complementaron con taludes descubiertos de hasta 5.0 m de altura. Se 
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menciona que se ubicaron 02 canteras a lo largo de la zona de influencia del 

estudio. 

Por último, con respecto al estudio de impacto ambiental podemos 

señalar que el área de influencia del proyecto abarca el centro poblado de 

Buenos Aires y se han identificado los impactos socioambientales que se 

distribuirán de manera específica en diferentes zonas. Para analizar los 

impactos ambientales del proyecto, se ha utilizado el método matricial, el cual 

integra los componentes ambientales y las actividades del proyecto. Se han 

elaborado dos matrices: una de identificación de impactos ambientales y otra 

de evaluación de impactos ambientales. Se han evaluado alternativas de 

mitigación para controlar la calidad del aire, la contaminación, la erosión, la 

protección de la vegetación, la protección de la fauna y la seguridad del 

personal. Se ha propuesto un conjunto de medidas de mitigación que deben 

complementarse con un Plan de Manejo Ambiental. Estas medidas incluyen 

programas de educación ambiental, manejo de botaderos, manejo de 

campamentos, manejo de residuos líquidos, manejo de residuos sólidos, 

señalización ambiental, seguimiento y vigilancia, y abandono. Estos 

programas tienen como objetivo conservar el medio ambiente, prevenir 

impactos negativos y garantizar el cumplimiento de las medidas preventivas y 

correctivas. 
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RECOMENDACIONES 

Diseñar la infraestructura proyectada con características geométricas 

adecuadas: Es importante que la vía proyectada cumpla con las normas y 

estándares de diseño, incluyendo anchos de carril suficientes, radios de 

curvatura adecuados y peraltes adecuados. Esto garantizará una circulación 

segura y cómoda para los usuarios de la vía. 

Mantener una supervisión constante: Durante la ejecución de las obras 

de mejoramiento, es esencial contar con una supervisión constante para 

garantizar la calidad de los trabajos y asegurar el cumplimiento de los 

estándares técnicos y normativos. Una supervisión adecuada contribuirá a 

evitar desviaciones en la calidad de la infraestructura y garantizará su correcta 

ejecución. 

Por último, se recomienda a la universidad promover la vinculación con 

la comunidad, es decir fomentar la vinculación de los estudiantes con la 

comunidad, especialmente en proyectos de infraestructura vial, 

investigaciones. Esto puede realizarse a través de prácticas preprofesionales, 

proyectos de extensión o programas de servicio comunitario. La participación 

activa en la solución de problemas reales fortalecerá la formación de los 

estudiantes y contribuirá al desarrollo local y el cierre de brechas con respecto 

al mejoramiento de carreteras en nuestra región.  
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ANEXO 1 

MATRIZ DE CONSISTENCIA 

MEJORAMIENTO DEL SERVICIO DE TRANSITABILIDAD Y IMPACTO EN EL DESARROLLO ECONOMICO DE LOS TRAMOS 

QUEBRADA PARDAVE – OSOPAMPA DISTRITO DE SAN PABLO DE PILLAO – HUANUCO,2023” 

PROBLEMA  OBJETIVOS VARIABLES  TIPO Y DISEÑO 
DE INVESTIG 

TECNIC.INSTRUMENTOS 
DE DATOS 

 
 
 
 
 
¿De qué forma el 
mejoramiento 
del servicio de 
transitabilidad 
permite el 
desarrollo 
económico de 
los tramos 
quebrada 
Pardave – 
Osopampa 
distrito de San 
Pablo de Pillao – 
Huanuco,2023? 

OBJETIVO GENERAL  
Mejorar el servicio de la transitabilidad con el fin de analizar el 
desarrollo económico de los tramos quebrada Pardave – Osopampa 
distrito de San Pablo de Pillao – Huanuco,2023 
OBJETIVOS ESPECIFICOS 
OE1: Realizar el levantamiento topográfico detallado del tramo 
Quebrada Pardave - Osopampa para obtener información precisa 
sobre la configuración del terreno, incluyendo perfiles longitudinales 
y transversales, curvas de nivel y características geodésicas 
relevantes. 
OE2: Realizar un estudio de tráfico en el tramo, recopilando datos 
sobre el volumen de vehículos, la composición del tráfico, las 
velocidades de desplazamiento y los patrones de movilidad, con el 
fin de comprender la demanda actual y futura de la vía. 
OE3: Realizar un estudio de mecánica de suelos para evaluar las 
características geotécnicas del terreno, incluyendo la capacidad 
portante, la resistencia y la estabilidad del suelo. Esto permitirá 
determinar las condiciones del suelo y su influencia en la calidad y 
durabilidad de la vía. 
OE4: Realizar un estudio de impacto ambiental para evaluar los 
posibles efectos negativos y positivos del proyecto en el entorno 
natural, considerando aspectos como la calidad del aire, el agua, el 
suelo, la biodiversidad y los aspectos socioambientales. Se 
propondrán medidas de mitigación y prevención para minimizar los 
impactos adversos. 
 

Mejoramiento 
de carretera 

V.D 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Transitabilidad 
vehicular y 
peatonal 

Tipo: 
Investigación 
aplicada  
Diseño: No 
experimental  
Alcance: 
descriptivo  

Técnica observación: 
Instrumentos: fichas o 
formularios se utilizan para 
registrar las características y 
observaciones relevantes 
durante la inspección y 
exploración del terreno, 
como la textura del suelo, la 
presencia de agua, la 
vegetación, etc. 
 
Revisión de Documentos 
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ANEXO 2 

RESOLUCIÓN DE DESIGNACION ASESOR 
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ANEXO 3 

RESOLUCIÓN DE DESIGNACION DE JURADOS 
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ANEXO 4 

EVIDENCIAS FOTOGRAFICAS 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 2 
Residente de obra 

Figura 3 
Visita a obra  
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Figura 4 

Trabajo en campo 

 

 

Figura 5 
Trabajo de gavinete 
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ANEXO 5 

ESTUDIOS DE INGENIERÍA 
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